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В ЗРЕЛОМ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОМ ОБЩЕСТВЕ УСПЕШНО 
РАЗВИВАЕТСЯ ЕДИНЫЙ НАРОДНОХОЗЯЙСТВЕННЫЙ КОМПЛЕКС- 
МАТЕРИАЛЬНАЯ ОСНОВА БРАТСКОЙ ДРУЖБЫ НАРОДОВ СССР. 

Из постановления ЦК КПСС 
€<0 60-й годовщине образования 
Союза Советских Социалистических Республик» 
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♦Не тот хлеб что на полях» а тот что 
в закромах», — гласит народная муд- 
рость. Уборка, доставка продуктов сель- 
скохозяйственного производства с полей 
на хранение и переработку — заверша- 
ющий этап борьбы за урожай. Многие 
тысячи водителей, вооруженных самой 
современной техникой, участвуют как 
связующее звено в этом ответственней- 
шем деле. 


На снимках вы видите грузовики 
КамАЗ-~5320 с прицепами ГКБ— -8350, се- 
дельный тягач КамАЗ — 5410’ с полупри- 
цепом ОдАЗ — 9370, машины московского 
и горьковского автозаводов. Это вклад 
автомобилестроителей в решение Продо- 
вольственной программы. Сделаны сним- 
ки фотокорами ТАСС Е. Шулеповым, 
Д. Карачуном, А. Чепурко и Ю. Белозе- 
ровым на кагатном поле тимашевского 
сахарного завода (Краснодарский край), 
в совхозах Актюбинской и Омской обла- 
стей, на плодоовощном комбинате аграр- 
но-промышленного комплекса в Ульянов- 
ской области. 
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Генерал-лейтенант 
В. МОСЯЙКИН, 
заместитель председателя 
ЦК ДОСААФ СССР 

У каждого Октябрьского праздника — 
СВОИ приметы, свои неповторимые чер- 
ты. Шестьдесят пятую годовщину вели- 
кой пролетарской революции наш рабо- 
чий класс, колхозное крестьянство, ин- 
теллигенция, советские воины встреча- 
ют в обстановке успешного претворения 
в жизнь исторических решений XXVI 
съезда партии, последующих Пленумов 
ЦК КПСС. Самоотверженным трудом, 
творческим созиданием они еще и еще 
раз демонстрируют свою монолитную 
сплоченность ' вокруг нашей партии, ее 
ленинского ЦК. 1 

Подготовка к 65-летию Октября в этом 
году совпала с подготовкой к другой 
славной дате — 60-летию образования 
Союза ССР, первого в мире единого 
многонационального государства рабо- 
чих и крестьян. Тесное единство, креп- 
кая дружба более чем ста наций и на- 
родностей, проживающих в нашей 
стране, стали закономерным итогом 
победы Великого Октября, всего после- 
дующего развития советского общест- 
ва. Это результат поистине титанической 
деятельности нашей Коммунистической 
партии, которая мудро и последова- 
тельно добивалась поставленной цели — 
создания и упрочения Союза Советских 
Социалистических Республик. В этой 
деятельности важное место всегда за- 
нимали вопросы обороноспособности 
нашего социалистического государства, 
забота о теснейшем союзе советских 
республик для защиты Родины от пося- 
гательств империализма. 

В эти дни мы с особыми чувствами 
обращаемся к заветам вождя партии и 
государства В. И. Ленина о защите со- 
циалистического Отечества: «...взявшись 
за наше мирное строительство, — ука- 
зывал он, — мы приложим все силы, 
чтобы его продолжать беспрерывно. В 
то же время, товарищи, будьте начеку, 
берегите обороноспособность нашей 
страны и нашей Красной Армии, как зе- 
ницу ока...». 

И сегодня, решая ответственные за- 
дачи хозяйственного строительства, на- 
стойчиво проводя миролюбивую внеш- 
нюю политику, наш Союз ни на минуту 
не забывает об угрозе новой мировой 
войны, которая исходит из лагеря вра- 
гов мира, прежде всего от американ- 
ской военщины. Коммунистическая пар- 
тия, Советское правительство неустан- 
но заботятся об укреплении наших Во- 
оруженных Сил. 

В докладе «50 лет великих побед со- 
циализма» Генеральный секретарь ЦК 
КПСС товарищ Леонид Ильич Брежнев 
говорил: «Мы учитываем уроки про- 
шлого и делаем все, чтобы никто не 
застал нас врасплох. Ну, а если найдут- 
ся безумцы, которые посмеют посяг- 


нуть на безопасность Советской страны, 
на наших союзников, — советский народ 
не дрогнет. Откуда бы ни исходило та- 
кое посягательство — с севера или с 
юга, с запада или востока, агрессора 
встретит всесокрушающая мощь наших 
славных Вооруженных Сил». 

Одним из активных помощникоз Ком- 
мунистической партии в укреплении 
обороноспособности страны, в военно- 
патриотическом воспитании трудящихся, 
молодежи является ДОСААФ СССР — 
преемник традиций ленинского Всево- 
буча и Осоэвиахима, надежный резерв 
армии и флота. 

Сегодня наше оборонное Общество 
находится на важном рубеже своей 
деятельности. Оно широко развернуло 
подготовку к своему очередному, IX 
Всесоюзному съезду. В основном уже 
проведены отчетно-выборные собра- 
ния в первичных организациях, в разга- 
ре районные и городские конференции, 
а за ними — в декабре 1982 — январе 
1983 гг. областные, краевые конферен- 
ции и съезды ДОСААФ союзных рес- 
публик. В середине февраля 1983 года 
состоится IX Всесоюзный съезд Обще- 
ства. 

За годы, прошедшие после VIII съез- 
да, повсеместно усилилось партийное 
руководство деятельностью организа- 
ций ДОСААФ, возросло внимание к не- 
му и помощь со стороны советских и 
хозяйственных органов. Министерства 
обороны. Главного политического уп- 
равления Советской Армии и Военно- 
Морского Флота, окрепли деловые свя- 
зи с комсомолом, профсоюзами, обще- 
ством «Знание», с творческими союза- 
ми, печатью, радио, телевидением. 

Наши комитеты в этих условиях рабо- 
тают более целеустремленно, успешно 
решают стоящие перед оборонным Об- 
ществом многоплановые задачи по воен- 
но-патриотическому воспитанию трудя- 
щихся, подготовке молодежи к службе 
в Вооруженных Силах, пропаганде воен- 
но-технических знаний, развитию воен- 
но-прикладных видов спорта — всему 
тому, что служит повышению боеспо- 
собности Советских Вооруженных Сил, 
подготовке советских людей к защите 
завоеваний Октября. 

Активное участие Общества в реше- 
нии общенародных, общегосударствен- 
ных задач еще более укрепило его по- 
пулярность, авторитет среди широких 
масс трудящихся. Сегодня ДОСААФ 
СССР — одна из самых массовых об- 
щественных организаций в стране, объ- 
единяющая в своих рядах 352 тысячи 
первичных организаций — более 100 
миллионов рабочих, служащих, колхоз- 
ников, учащихся. 

За годы, прошедшие между двумя 
съездами, заметно поднялся уровень 
военно-патриотического воспитания тру- 
дящихся, молодежи на героических тра- 
дициях партии, советского народа и его 
Вооруженных Сил, усилилась пропаган- 


да военных и военно-технических зна- 
ний. Обогатился арсенал воспитательных 
средств, способствующих формирова- 
нию у молодежи высоких морально-по- 
литических и других необходимых вои- 
ну Советской Армии качеств. 

В период подготовки к 60-летию обра- 
зования Союза ССР и IX Всесоюзному 
съезду ДОСААФ шире развернулась 
пропаганда ленинских заветов, положе- 
ний Конституции СССР, требований 
КПСС о защите социалистического Оте- 
чества. В военно-патриотической и обо- 
ронно-массовой работе активно участ- 
вуют сыны и дочери всех наций и на- 
родностей СССР. Сейчас в организаци- 
ях ДОСААФ ширится массовое патрио- 
тическое движение под девизом «IX 
Всесоюзному съезду Общества — до- 
стойную встречуі» 

Подготовка к съезду, проведение 
отчетно-выборной кампании способству- 
ют дальнейшему всестороннему улуч- 
шению работы организаций ДОСААФ в 
свете решений XXVI съезда партии, пле- 
нумов ЦК КПСС, постановления ЦК 
КПСС «Об улучшении идеологической, 
политико-воспитательной работы». 

Отрадно, что участники многих соб- 
раний и конференций проявляют серь- 
езную заботу об одном из самых важ- 
ных направлений в деятельности обо- 
ронного Общества — подготовке моло- 
дежи к службе в Вооруженных Силах. 
За годы, минувшие после VIII съезда 
ДОСААФ, усилия комитетов, учебных 
организаций были направлены главным 
образом на улучшение качества обуче- 
ния и воспитания будущих воинов. В 
этих целях мы продолжали наращивать, 
совершенствовать материально-тех- 

ническую базу — увеличили объем ка- 
питального строительства, улучшили ос- 
нащение автомобильных, технических 
школ новой техникой, оборудованием, 
ввели в строй новые учебно-спортив- 
ные комплексы. Если перед VIII съез- 
дом по-настоящему хорошую матери- 
альную базу имели только 45% учебных 
организаций, то сейчас — свыше 70%. 
Показательно в этом отношении, как 
росла оснащенность автомобильных и 
технических школ автодромами, кото- 
рые играют ныне ведущую роль в во- 
дительской подготовке курсантов. К 
1981 году число их увеличилось с 60 до 
96%. 

За истекшее пятилетие сложилась 
четкая организационная структура учеб- 
ных организаций, укрепились их кадры. 
Среди руководящего состава автомо- 
бильных и технических школ — 60% 
офицеры запаса, 92% имеют высшее и 
среднее техническое образование, 90% 
начальников школ — члены КПСС. Зна- 
чительно усовершенствовалась система 
повышения квалификации преподавате- 
лей и мастеров производственного обу- 
чения школ на постоянно действую- 
щих курсах и учебно-методических сбо- 
рах, заметно поднялась роль педагоги- 
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ческих советов, предметных комиссий. 

Партия и правительство высоко це- 
нят многогранную деятельность оборон- 
ного Общества, труд тех, кто все свои 
знания, опыт, жар души отдает делу 
всесторонней подготовки молодежи к 
защите Родины. В прошлом году за ус- 
пехи в выполнении заданий десятой пя- 
тилетии большой отряд работников 
ДОСААФ и его активистов был награж- 
ден орденами и медалями Советского 
Союза, причем 120 ч^зловек из числа 
удостоенных наград преподаватели, 
мастера, руководители, другие работ- 
ники учебных организаций Общества. 

Окрепшая материально-техническая 
база, возросший уровень военно-патри- 
отического, интернационального воспи- 
тания призывной молодежи, организо- 
ванность и дисциплина в проведении 
учебных занятий, ответственность руко- 
водителей школ и преподавателей за 
порученное дело положительно сказа- 
лись на качестве подготовки специали- 
стов для Вооруженных Сил. 

Этот качественный рост подтвержда- 
ется результатами проверок, которые 
осуществляют комиссии Министерства 
обороны, ЦК ДОСААФ СССР, военных 
округов и военкоматов. Характерен та- 
кой показатель: если в 1975 — 1976 учеб- 
ном году из числа проверенных школ 
только 35,3 7о были оііенены на «хоро- 
шо», то в 1980 — 1981 учебном году та- 
кая оценка была выставлена 64,6 7о г и 
каждая десятая учебная организация 
получила отличную оценку. 

В повышение уровня подготовки спе- 
циалистов для армии и флота внесли 
весомый вклад комитеты, учебные ор- 
ганизации во всех союзных республи- 
ках. В дружной братской семье совет- 
ских воинов, бдительно охраняющих 
мирный труд нашего народа, юноши 
многих десятков национальностей, кото- 
рые получили в школах ДОСААФ тех- 
нические специальности, нравственную 
и физическую закалку, овладели основа- 
ми военного дела и теперь умело управ- 
ляют вверенной им боевой и тран- 
спортной техникой. 

Лучших показателей в обучении спе- 
циалистов для Вооруженных Сил (по 
данным за прошлый учебный год) доби- 
лись комитеты ДОСААФ Украины, Бе- 
лоруссии, Грузии, Армении, Литвы, Та- 
тарии, Волгоградской, Куйбышевской, 
Омской, Ростовской, Тульской областей, 
города Москвы. Их пример и опыт дол- 
жны найти широкое распространение в 
организациях ДОСААФ страны и послу- 
жить дальнейшему улучшению подготов- 
ки призывной молодежи к воинской 
службе. Задача состоит в том, чтобы 
из стен наших школ выходили не про- 
сто технически обученные люди, а 
идейно стойкие, обладающие необходи- 
мой физической и психологической за- 
калкой, способные выполнять свои обя- 
занности в сложных, экстремальных ус- 
ловиях, максимально приближенных к 
боевой обстановке. 

Между тем в целом ряде автомобиль- 
ных и технических школ эффектив- 
ность военно-патриотического воспита- 
ния призывников не в полной мере со- 
ответствует современным требованиям 
к защитникам Родины. Еще немало у 
нас и таких учебных организаций, где 
низка практическая выучка курсантов, 
где допускается много условностей, 
упрощений на лабораторно-практиче- 
ских занятиях, на учебных маршрутах, 
при обучении вождению в колонне. 


К своему IX Всесоюзному съезду обо- 
ронное Общество идет с весомым ба- 
гажом в подготовке специалистов для 
народного хозяйства. Шестьдесят спе- 
циальностей, имеющих одновременно 
военно-прикладное значение, получ^ают 
люди в наших школах, на курсах, в 
кружках, пополняя ряды квалифициро- 
ванных рабочих, сельских тружеников. 
Вот конкретные цифры. Если за период 
между ѴІІ и VIII съездами было под- 
готовлено и переподготовлено 8 мил- 
лионов технических специалистов, в том 
числе 4 миллиона 600 тысяч водителей 
транспортных средств, то между VI М и 
предстоящим IX съездами — соответст- 
венно 12 миллионов 100 тысяч и 7 мил- 
лионов 700 тысяч. Это впечатляющие 
цифры, они свидетельствуют о масшта- 
бах работы организаций ДОСААФ в ре- 
шении народнохозяйственных задач. За 
пять лет подготовка одних только во- 
дителей транспортных средств возросла 
на 67 %1 

Вообще на долю учебных организа- 
ций ДОСААФ приходится половина 
всех водительских кадров, готовящихся 
в стране. Кроме того, ежегодно около 
полумиллиона шоферов-профессионалов 
повышают свою квалификацию, получая 
2-й и 1-й классы. Намного полнее те- 
перь удовлетворяются запросы владель- 
цев личного транспорта в курсовом обу- 
чении и получении водительских удо- 
стоверений. В ряде городов, областей и 
республик этот вопрос уже снят с по- 
вестки дня — очереди на курсы ликви- 
дированы, хотя количество автомобилей 
у населения неуклонно растет и уже 
превысило по стране 9 миллионов, 
не считая 13 миллионов мотоциклов. 

Особое внимание в настоящее время 
уделяется дальнейшему расширению ра- 
боты, направленной на активное уча- 
стие ДОСААФ в решении Продоволь- 
ственной программы СССР. Весомый 
вклад в это важнейшее общенародное 
дело организации оборонного Общест- 
ва вносят прежде всего обучением тех- 
нических специалистов, в которых нуж- 
даются поля и фермы. За последнее 
пятилетие для сельского хозяйства 
ДОСААФ дал около 2 миллионов спе- 
циалистов, в том числе 265 тысяч ме- 
ханизаторов — трактористов, комбайне- 
ров. 

В целом это неплохие показатели. Од- 
нако в отдельных республиках и обла- 
стях их надо улучшать и улучшать. 
Именно на это должно быть нацелено 
внимание комитетов ДОСААФ Киргиз- 
ской ССР, Бурятской, Тувинской АССР, 
Архангельской, Владимирской, Киров- 
ской, Читинской областей, которые от- 
стают в подготовке специалистов для 
села. Решительно поворачиваться лицом 
к селу должны и комитеты ДОСААФ 
Нечерноземной зоны, а также бурно 
развивающихся районов Сибири и Даль- 
него Востока. 

В ходе конференций большое внима- 
ние уделяется техническим, военно- 
прикладным видам спорта, руководст- 
во которыми возложено на оборонное 
Общество. Успехи здесь у нас очевид- 
ны. Стрелковым, мотоциклетным, ра- 
дио-, водномоторным, автомобильным, 
парашютным, авиационным, многими 
другими видами занимается в стране 
около 31 миллиона человек. К их услу- 
гам 2710 штатных спортивно-технических 
клубов и 3200 СТК при первичных ор- 
ганизациях, у нас действуют 18 всесоюз- 
ных федераций и более девятисот фе* 


дераций и секций в краях, республи- 
ках, областях, городах помогают на об- 
щественных началах развитию спорта в 
ДОСААФ. 

Год от года увеличивается размах 
автомобильных и мотоциклетных сорев- 
нований, играющих заметную роль в 
спортивной жизни страны. И это зако- 
номерный процесс, поскольку все 
больше и больше людей садится за 
руль автомобилей и мотоциклов. Осо- 
бенно велика тяга к автомотоспорту у 
могіодежи, и это следует всячески под- 
держивать. Занимаясь моторными вида- 
ми спорта, молодые люди становятся 
знатоками техники, учатся мастерски 
управлять ею, закаляются физически, 
вырабатывают в себе высокие мораль- 
ные и волевые качества. А все это в 
конечном счете — важное средство 
подготовки к высокопроизводительному 
труду и защите Родины. 

Завершающийся летний спортивный 
сезон проходит под знаком выполнения 
постановления ЦК КПСС и Совета Ми- 
нистров СССР (сО дальнейшем подъеме 
массовости физической культуры и 
спорта», в котором, в частности, под- 
черкнута необходимость повысить вни- 
мание к техническим и военно-приклад- 
ным видам спорта. Положительное воз- 
действие на их развитие оказывает 
VIII летняя Спартакиада народов СССР, 
в перечне соревнований которой, на- 
пример, автомотоспорт представлен 
практически всеми своими ведущими 
видами. Автомногоборье, картинг, рал- 
ли, мотокросс, кольцевые авто- и мото- 
гонки, многодневные соревнования, 
мотобол, ипподромные мотогонки, ав- 
томоделизм — все это присутствует на 
спартакиадных стартах 1982 года. Наши 
сборные команды успешно выступают в 
крупнейших международных соревнова- 
ниях. Замечательные победы мото- 
спортсменов в гонках по льду, наших 
подводников, парашютистов, летчиков, 
моделистов, водномоторников на чем- 
пионатах мира этого года явились 
спортивным подарком досаафовцев к 
юбилею страны. 

Однако и это направление работы 
нашего Общества следует критически 
оценить в свете требований постановле- 
ния ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР и задач, выдвинутых VII пленумом 
ЦК ДОСААФ СССР, обсуждавшим это 
постановление. Как свидетельствуют 
итоги проверок, 'и сейчас, год спустя 
после ѴІІ пленума в ряде республик, 
краев и областей комитеты ДОСААФ 
еще мало уделяют внимания массово- 
му спорту, путь к которому лежит через 
первичные организации ДОСААФ. Ре- 
зервов на этом важном участке рабо- 
ты непочатый край. И полнее их ис- 
пользовать — долг комитетов Общест- 
ва, штатных работников, активистов. 

Каждый Всесоюзный съезд ДОСААФ 
■— это важный этап в жизни наше- 
го многомиллионного патриотическо- 
го Общества. Нет сомнения в том, 
что и очередной, IX съезд, подготовка 
к которому развернулась в знамена- 
тельное время — в год 60-летия СССР, 
станет новым рубежом в повышении 
уровня многогранной деятельности ор- 
дена Ленина и ордена Красного Знаме- 
ни ДОСААФ СССР, явится новым ша- 
гом вперед в осуществлении его задач 
по укреплению экономического и обо- 
ронного могущества Союза ССР, наших 
славных Вооруженных Сил, стоящих на 
страже завоеваний Великого Октября. 
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Нарядно одетые мотоциклисты с флан- 
гами союзных республик, школьницы в 
национальных костюма^ — так встреча- 
ет нас Татария. Первая остановка — у 
старых друзей журнала, в Зеленодоль- 
ске, в автошколе ДОСААФ. Интерес к 
встрече обоюден: курсанты, больше 
привычные к могучим КамАЗам и 
ЗИЛам, спрашивают о новых «жигулях», 
шинах НИИШПа, багги. Мы же знако- 
мимся со школой. Сколько труда и . 
изобретательности вложили преподава- 
тели, мастера, курсанты в оборудова- 
ние классов! Здесь — ' разрезные агре- 
гаты, планшеты, выдвигающиеся для по- 
каза нажатием кнопки, диа- и кинопро- 
екторы, электрифицированные схемы. 
Но успех обучения зависит^ конечно, 
прежде всего от тех, кто командует 
этими техническими средствами. И, на- 
до сказать, в зеленодольской школе от- 
личные педагоги: мастера Н. Катан, 
Ф. Гамадеев, В. Коротченков, препода- 
ватель Р. Хасанов. С равным правом 
можно назвать и их товарищей. 

Одной из первых в стране школа ста- 
ла готовить водителей 
та 1978 года носит она 
вой. Не раз за отличную подготовку 
специалистов для Вооруженных Сил ей 
вручали переходящее Красное знамя 
обкома ДОСААФ, а дважды — Крас- 
ное знамя Министерства обороны СССР. 

Из Зеленодольска — в Казань. Здесь 
в импровизированной выставке техники 
участвуют не только автомобили экспе- 
диции, но и спортивные машины клуба 
«Икар», действующего при казанском 
авиационном инс-І-итуте. Тут и «Жигули» 
для «кольца», и гоночная «Эстония — 20». 
Вопросам и любопытству, кажется, нет 
конца. Неудивительно: технические ви- 
ды спорта здесь популярны. Среди жи- 
телей Казани есть спортсмены с миро- 
вым именем — заслуженный мастер 
спорта СССР двукратный чемпион ми- 
ра по судомодельному спорту Геннадий 
Калистратов, рекордсмен страны и мира 
по авиамоделизму Александр Смолен- 
цев. 

В Казани побывали мы в межреспуб- 
ликанском спецавтоцентре ВАЗа. Он ру- 
ководит работой сервисных станций не 
только в Татарии (Казань, Нижнекамск, 
Бугульма, Набережные Челны), но и в 
Кировской области, Удмуртии, Марий- 
ской АССР. Здесь мы с интересом уз- 
нали, что в нем недавно начал действо- 
вать участок восстановления клапанов и 
головок блока {Цилиндров, который еже- 
годно должен обеспечивать обновленны- 
ми деталями 25 тысяч «жигулевских» 
двигателей. Выгодно и государству и 
владельцам машин: такие детали на 30 7о 
дешевле новых. Подобный участок соз- 
дан и в автоцентре в Набережных Чел- 
нах. 

Казанский САЦ молод: ему нет и пяти 
лет. Трудно вставал он на ноги — 
сказывалась отдаленность от города, не- 
хватка кадров. Настойчиво, шаг за ша- 
гом решают проблемы руководители 
центра во главе с его директором Яку- 
бом Валеевичем Галимовым. Немало лет 
проработав в партийных и советских ор- 

Продолжение. Начало — в № 10. 
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ганах, он и здесь видит главную свою 
задачу в удовлетворении запросов на- 
селения, сплочении коллектива, созда- 
нии хороших условий труда. 

Автоцентр в Казани оставил впечат- 
ление растущего, набирающего силы 
предприятия, во главе которого — 
энергичные, любящие свое дело люди. 
Именно эти черты хочется видеть пре- 
жде всего в работе нашего сервиса. 

И снова дорога. Широкая, привольная, 
она словно сама подхватывает и мчит 
наши машины. Навстречу — вереницы 
урчащих дизелями новеньких КамАЗов. 
Еще бы — впереди Набережные Челны. 
Главное о КамАЗе мы, конечно, знали, 
еще недавно ни об одной стройке стра- 
ны не писали, наверное, так много — 
разве что о БАМе. Немудрено, что 
слова «КамАЗ строит вся страна», «Под- 
виг на Каме», «Автомобильный батыр» 
стали привычными. Но сегодня, в ^канун 
юбилея СССР их хочется, как сказал 
поэт, «сиять заставить заново». 

В камском комплексе — труд десят- 
ков тысяч строителей, представляющих 
70 национальностей нашей страны. Эту 
цифру нам приходилось не раз встре- 
чать на страницах газет и журналов. 
Но, подъезжая к Набережным Челнам в 
одном из автомобилей экспедиции, по- 
священной 60-летию образования Сою- 
за Советских Социалистических Респуб- 
лик, мы как бы заново ее осмыслили: 
не просто 70, а семьдесят нацио- 
нальностей, разных по внешности, язы- 
ку, обычаям и в то же время одинако- 
вых по отношению к жизни, обществу, 
делу, которому они служат. 

Значительную часть этих людей со- 
ставляет молодежь — 25 тысяч юношей 
и девушек, семь Всесоюзных ударных 
отрядов дал стройке комсомол. А на 
завершающем ее этапе оборудование 
КамАЗу поставляли 300 городов стра- 
ны да еще две с лишним сотни зару- 
бежных фирм. 

Но камский автомобильный — не про- 
сто гигантское, не имеющее равных в 
мире производство. Он — отражение 
возможностей нашей страны, нашего 
строя, средоточие усилий и воли наше- 
го многонационального сообщества. 
Еще в 30-е годы своей энергией и горя- 
чим энтузиазмом поражали советские 
люди западных специалистов. Так было и 
в 70-е на КамАЗе. Одну из автоматиче- 
ских линий на сборочном заводе смон- 
тировали и пустили за пять с половиной 
месяцев вместо шестнадцати, оговорен- 
ных фирмой; восемь прессов усилием 
до 4000 тонна-сил установили всего за 
три месяца вместо девяти! Энтузиазм 
сегодняшних ударников подкреплен 
серьезным инженерным расчетом, да и 
сам рабочий 80-х далеко обогнал по 
всем статьям дедов и отцов: средний 
уровень его образования здесь, на 
КамАЗе, — 9,6 класса, а средний раз- 


ряд — 3,6. И, несмотря на это, пред- 
приятию все больше нужно специа- 
листов высшей квалификации. Уже в 
1980 году первые 750 человек стали сту- 
дентами нового вуза — камского поли- 
технического, открывшегося в Набе- 
режных Челнах. 

Еще осваиваются введенные в 19д1-м 
мощности второй очереди, а КамАЗ 
продолжает расти. Строится завод по 
ремонту двигателей, начато сооружение 
завода запасных частей. Крепнет новая 
ветвь комплекса — сеть станций фир- 
менного обслуживания дизельных гру- 
зовиков. Ныне ее составляют 150 авто- 
центров, а к концу пятилетки в строй 
войдет еще около 20. 

Динамичность развития — одна из 
самых характерных черт КамАЗа. В 
1976 году с конвейера сошли первые ав- 
томобили, и в том же году начался их 
экспорт — со скромной цифры в 10 ма- 
шин. С тех пор около 40 тысяч грузо- 
виков камской марки поставлено в 29 
государств. Кроме стран СЭВ, их знают 
в Англии и Финляндии, Эквадоре и Мо- 
замбике, Нигерии и Афганистане, мно- 
гих других. В декабре 1980-го аттесто- 
ваны на высшую категорию качества 
первые две модели — бортовая «5320» и 
седельный тягач «5410», а всего их де- 
лают уже девять. Среди важнейших за- 
дач — освоение и наращивание выпуска 
специальных автомобилей для сельско- 
го хозяйства: «55113» с набором смен- 
ных кузовов, тягача-самосвала «55102», 
полноприводных «4310» и «43105». 

Тот, кто не бывал в Набережных Чел- 
нах раньше, вряд ли сможет зримо 
представить фантастическую быстроту, с 
которой провинциальный городок нача- 
ла 60-х превратился в современный про- 
мышленный центр. Меньше чем за 20 
лет население здесь увеличилось с 30 
тысяч до 380 тысяч человек, и, конечно, 
большинство жители Автозаводского 
района. Кстати, этот район, по существу, 
еще один город, первый дом которого 
заложили лишь в феврале 1971-го. А се- 
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годня новый город выглядит давно об- 
житым, быт его благоустроен и основа- 
телен. И, может, в этой обжитости одна 
из самых необыкновенных черт сегод- 
няшних Челнов. 

Ну а если попытаться суммировать 
впечатления в единственном слове, ко- 
торое охватило бы, вобрало всю много- 
плановую картину сегодняшнего 
КамАЗа? Кажется, мы нашли это слово: 
оптимизмі Он — в слитном гуле грузо- 
виков, сходящих с конвейеров, в за- 
дорной улыбке собирающей их комсо- 
молки, в приподнятых, гордых нотках, 
с которыми люди рассказывают о своем 
Заводе и своем Городе. Оптимизм при- 
сутствует и в шуме молодых деревьев, 
и в ликовании мальчишек — самых бла- 
годарных зрителей оборонно-спортив- 
ного праздника, который организован 
здесь при участии всего состава нашей 
автоэкспедиции городским и заводским 
комитетами ДОСААФ. > 

С хорошим чувством покидали мы 
Набережные Челны. Курс — на Ижеіск, 
столицу Удмуртии. В те дни строители 
заканчивали здесь укладку асфальта на 
новой трассе, и . на объезде одного из 
ее участков мы впервые за одиннадцать 
дней пути встретились с грунтовой до- 
рогой. Ее осталось каких-то два десят- 
ка километров. А давно ли таким был 
весь путь из Татарии в^ Ижевск. 

...Из кузова самосвала (конечно же, 
КамАЗа) обрушивается на дорогу ас- 
фальтовая лава, рокочет укладчик... При- 
вычная картина дорожных работ. А мы 
вспомнили другую — фото из удмурт- 
ского города Сарапула в журнале «За 
рулем» 1929 года: крестьянский парень, 
возле него лошадь в какой-то странной 
упряжке. Рядом комментарий: €<На зем- 
ляных работах крестьяне не могут при- 
менить ни телеги, ни саней и возят зем- 
лю в деревянных выдолбленных коло- 
дах, привязанных прямо к лошади. В ка- 
кую фантастическую пытку превраща- 


ются эти работы на уровне техники вре- 
мен фараонов. Здесь нетерпеливо ждут 
технической революции». И вот сегодня 
мы едем в Удмуртию, чтобы расска- 
зать, каких высот достигла тут техниче- 
ская революция. 

Две с небольшим сотни километров 
разделяют Набережные Челны и 
Ижевск, юный КамАЗ и «Ижмаш», не- 
давно встретивший свое 175-летие. Впро- 
чем, вблизи разницы возрастов не ощу- 
щаешь: ведь ижевский автомобильный 
завод лишь чуть старше КамАЗа, а но- 
вый мотоциклетный — и вовсе моложе. 

Осмотр автомобильного завода по 
обыкновению начинаем со сборочного 
корпуса. Выглядит он очень знакомо — 
словно находишься не в Ижевске, а в 
Москве на АЗЛК. Вазовцев здешним 
конвейером не удивишь: с него ежегод- 
но сходит «всего» 180 тысяч машин — 
вчетверо меньше, чем в Тольятти. Удив- 
ляемся другому: как стремительно рас- 
тут наши масштабы, как меняются кри- 
терии оценок. Ведь совсем еще недав- 
но, на рубеже 70-х, самый большой тог- 
да завод легковых автомобилей, АЗЛК, 
делал их не более 100 тысяч в год. 

Надо сказать, ижевский «младший 
брат» уже обогнал его по ежегодному 
выпуску машин. Здесь налицо премуще- 
ства предприятия, созданного, как гово- 
рят, на ровном месте: нет стесненности, 
не рвутся из-за этого технологические 
цепочки, рростор, обилие воздуха и чи- 
стота. Их особенно ощущаешь в прессо- 
вом производстве. А в кузовном цехе , 
рядом со сварочными автоматами, тоже 
знакомыми .по АЗЛК, уже осваивают но- 
вейшее, ультрасовременное оборудова- 
ние. Гигантская «рука» робота, описы- 
вая в воздухе замысловатые фигуры, 
проворно и безошибочно сваривает де- 
тали боковины кузова. По производи- 
тельности и точности это не идет ни в 
какое сравнение со сваркой клещами. 
Робот универсален: в зависимости от 


программы может соединять детали для 
разных кузовов. И при освоении пер- 
спективной модели автомобиля его не 
ждет отставка. 

Вопрос о ней, завтрашней машине, 
был одним из первых, которые мы за- 
дали главному конструктору «Ижмаша» 
по автомобиле- и мотоциклостроению 
Владимиру Алексеевичу Умняшкину. Но, 
видно, оттого, что коснулись «святая 
святых», главный отвечал немногослов- 
но: есть опытные образцы, идут испы- 
тания. Черты новой машины уже до- 
вольно ясны, но час ее, как говорится, 
еще не пробил и посвящать в детали 
пока рано. 

— Мы стремимся, — добавил глав- 
ный, — чтобы перспективная модель, 
переняв лучшие качества «Москвича», 
стала просторнее, комфортабельнее, 
красивее. 

Что ж, биография ижевского автомо- 
биля, точнее, семейства, еще вся впе- 
реди. А вот мотоциклы, что делаюі* 
здесь, имеют самую богатую среди 
отечественных родословную: 48 моделей 
с маркой «ИЖ» разработано ижевцами 
за пятьдесят четыре года. В десятой 
пятилетке введен в строй новый корпус 
по производству мотоциклов. 360 тысяч 
машин сходит ежегодно с его конвейе- 
ра, а впереди новый рубеж — 450 ты- 
сячі 

Непрерывно двигаясь на подвеске 
конвейера через множество операций, 
участков, цехов по этажам огромного 
корпуса, плывет, обрастая деталями, мо- 
тоцикл. Завораживающая картинаі В 
ней — чудо нашего электронного века: 
ведь четкостью и согласованностью ра- 
боты конвейеры обязаны ЭВМ. А дру- 
гие компьютеры помогают конструиро- 
вать мотоциклы будущего. 

Ижевцев мы ценим не только за до- 
стижения технической мысли, но и за 
спортивные успехи. Сергей Чирцев и 
Николай Пешехонов, Александр Грайф и 



Жамиля Нлсыбуллина трудится на глав- 
ном конвейере КамАЗа. 

Оборонно-спортивйый праздник ДОСААФ 
в Набережных Челнах. 

Экспедиция в пути. 

Очередной КамАЗ покидает линию сбор> 
ни. 

У инженерного корпуса ижевского ав- 
томобильного. 

Здесь собирают популярные ИЖи. 







Владимир Гольцов — имена широкоиз- 
вестные в спорте. Понятно, что на сла- 
лом в Ижевске мы возлагали особые 
надежды. Уже в том, что устроили его 
на поле местного ипподрома, при жела- 
нии нетрудно увидеть символику: ведь 
на его дорожке шлифовалось мастерст- 
во сильнейших сегодня на зимнем треке 
автомобильных гонщиков. А нынче пря- 
мо на поле ипподрома проложили трас- 
су слалома для всех.” И по конфигура- 
ции, и по покрытию (высокая, густая тра- 
ва) она была сложнееі предыдущих. Чув- 
ствовалось, что рассчитывали ее боль- 
ше на спортсменов, хоть и начинающих. 

А они-то старались вовсю. К тому, кро- 
ме призов журнала, был особый сти- 
мул. Среди зрителей находился «сам» 
Гольцов, семикратный чемпион Совет- 
ского Союза, и каждому хотелось на фи- 
нише увидеть одобрение именно в его 
глазах. 

Участники уверенно лавировали меж- 
ду хитро расставленными «бочками», 
результаты все улучшались. Выше всяких 
похвал оказались судьи: две семейные 
бригады — Васильевых и Толомановых. 
Результаты они выдавали буквально со ^ 
скоростью компьютера. И мы обрадова- 
лись, повстречав главного судью слало- 
ма инженера ижевского автомобильно- 
го завода Татьяну Васильеву в Тольят- 
ти среди судей чемпионата РСФСР по 
ралли: ее квалификация здесь, конечно, 
пригодилась. 1 

...Но эта встреча произойдет только 
через десять дней. А пока нам пред- 
стоит вернуться в Татарию: через Набе- 
режные Челны — в город большой хи- 
мии Нижнекамск. 

Бригада «За рулем»: 

В. АРКУША, 
Б. ДЕМЧЕНКО, 
В. КНЯЗЕВ (фото) 


Окончание — ■ следующем номере 



«С интересом прочитал в 8 за 
1981 год статью «Обтекатели и эконо- 
мичность», — пишет водитель В. Гу- 
саров из Волгограда. — Хотелось бы 
знать, когда на советских автомобилях 
найдет применение это несложное уст- 
ройство, позволяющее сократить рас- 
ход топлива». 

Ответить на этот вопрос мы попро- 
сили главного конструктора объедине- 
ния «БелавтоМАЗ» доктора техниче- 
ских наук М. С. ВЫСОЦКОГО и стар- 
шего научного сотрудника НАМИ кан- 
дидата технических наук А. Н. ЕВГРА- 
ФОВА. 


Необходимость экономии топлива, по- 
требляемого автомобильным транспор- 
том, послужила толчком к применению 
на магистральных автопоездах, двига- 
ющихся с высокими скоростями, обте- 
кателей. Они дают возможность сни- 
зить аэродинамическое сопротивление, 
а благодаря этому и расход топлива. 

Обтекатель на кабине тягача позво- 
ляет направить идущий выше нее 
встречный поток воздуха на крышу и 
боковые стенки полуприцепа, чем в 
значительной мере улучшаются пока- 
затели обтекаемости его лобовой ча- 
сти, возвышающейся над кабиной, а 
также уменьшается вихреобразование 
в зазоре между кабиной и кузовом. 

Среди таких обтекателей наиболь- 
шее распространение получили щито- 
вые, которые, как правило, устанавли- 
ваются под определенным углом отно- 
сительно крыши кабины. Они конст- 
руктивно просты, технологичны, изго- 
тавливаются чаще всего из пластмас- 
сы и имеют небольшую массу — по- 
рядка 20 — 30 килограммов. Примене- 
ние щитового обтекателя позволяет 
снизить аэродинамическое сопротивле- 
ние автопоезда на 20 — 25%. В настоя- 
щее время за рубежом такими устрой- 
ствами оборудовано свыше 100 тысяч 
автопоездов. 

Первый отечественный щитовой об- 
текатель оригинальной конструкции 
разработан на уровне изобретения уче- 
ными Центрального автомобильного и 
автомоторного института (НАМИ) и 
минским автомобильным заводом объ- 
единения «БелавтоМАЗ». Он представ- 
ляет собой выпуклый пластмассовый 
щит, зафиксированный на крыше каби- 
ны. Ширина его — 1,8 метра, высота — 
0,9 метра. Лобовая поверхность щита 
имеет сферическую форму с радиусом 


Седельный тягач МАЗ — 6422 со щитовым 
обтекателем конструкции МАЗ— -НАМИ. 
Применение такого устройства особенно 
эффективно на автопоездах с большим 
перепадом по высоте между кабиной тя- 
гача и тентом (или кузовом) полупри- 
цепа. 

Выпуклый щитовой обтекатель МАЗ— 
НАМИ крепится к водосточным жело- 
бам кабины и имеет ширину 1,8 м и вы- 
соту 0,9 м. 



кривизны 1,8 метра, при 'этом геомет- 
рический центр сферы лежит на перед- 
ней стенке кузова ниже крыши каби- 
ны. Обтекатель крепится на крыше ка- 
бины за ее водосточные желоба, не на- 
рушая жесткости и герметичности ка- 
бины. Он может быть легко установ- 
лен в эксплуатационных условиях си- 
лами автохозяйства, а благодаря уни- 
версальности конструкции пригоден не 
только для машин МАЗ, но также и 
для всех отечественных грузовых авто- 
мобилей-фургонов и автопоездов ГАЗ, 
ЗИЛ и КамАЗ. 

Конструкция крепления обтекателя 
позволяет изменить его угол наклона 
и место расположения на крыше каби- 
ны. При необходимости его можно 
опустить. Установка обтекателя позво- 
ляет при скорости 70 — 80 км/ч сни- 
зить расход топлива автопоездом на 
4-5%. 

Наш щитовой сферический обтека- 
тель экспонировался на международ- 
ной выставке «Достижения изобрета- 
телей и рационализаторов социалисти- 
ческих стран в области машинострое- 
ния» в Москве на ВДНХ и получил 
высокую оценку специалистов. 

В настоящее время минский авто- 
мобильный завод на одном из своих 
предприятий приступил к производст- 
ву таких обтекателей для автопоездов 
МАЗ. 
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Мотобол на площадке, где зимой ребята 
играют в хоккей, соревнования по спортивной 
радиопеленгации на зеленом газоне футболь- 
ного поля, состязания автомоделистов на 
тротуаре... Нет-нет. автор вовсе не фантазиру- 
ет, речь идет о вполне |>еальиых вещах. Эти 
необычные соревнования — лишь часть из 
вошедших в программу удивительного спор- 
тивного праздника, организованного москов- 
ским обкомом оборонного Общества совмест- 
но с химкинскими городскими комитетами 
ВЛКСМ и ДОСААФ. • 

Спортивный праздник. Воображение сра- 
зу же рисует переполненные трибуны стадио- 
на, где, как говорится, яблоку негде упасть. 
Но на этот раз все было иначе: трибуны 
химкинского городского стадиона «Новатор», 
где состоялось торжество, выглядели полу- 
пустыми. Дело в том, что многие из тех, кто 
пришел в этот день на стадион, неожиданно 
для себя оказались в роли непосредственных 
участников праздника. ‘ 

— Всех желающих приглашаем на старт! 
Проверьте себя: можете ли вы быстро бегать, 
ловко преодолевать препятствия, умело во- 
дить мотоцикл или автомобиль, — голос 
старшего тренера Московской области по 
автомотоспорту В. Михайлова, выполняв- 
шего на этих состязаниях роль судьи-инфор- 
матора, звучал бодро. И зрители, почувство- 
вав спортивный азарт, поначалу робко, потом 
все смелее и смелее стали покидать места 
на трибунах. А через минуту-другую, забы- 
вая обо всем, с головой окунались в перипе- 
тии спортивной борьбы. 

Семь технических, и военно-прикладных 
видов спорта включили в программу празд- 
ника его организаторы. Но, пожалуй, самыми 
популярными были так называемый мото- 
циклетный контролируемый трайел и авто- 
слалом. Ареной этих на редкость зрелищных 
соревнований стала обычная хоккейная ко- 
робка, из тех, какие есть сегодня во многих 
городских микрорайонах. А вот состав 
участников был, прямо скажем, необычным: 
восьмиклассники Алеша Бодрых, Витя Мар- 
кин — члены секции мотоспорта московской 
областной ДЮСТШ, радиотехник В. Горен- 
ков, чемпионы мира по мотогонкам на льду 
водитель В. Сухов и тренер-методист В. Лю- 

На трассе трайела. 

Хоккейная площадка легко превратилась 
в мотобольное поле. 

Фото В. Горлова 


СОРЕВНОВАНИЯ для ВСЕХ 


бич, сварщик Н. Кузьмин, военнослужащий 

A. Кулешенко и токарь Г. Кузнецов, сту- 
дент — будущий учитель А. Степанов и 
комсомольский работник О. Наседкин, инже- 
нер А. Маковецкий... Да разве всех пере- 
числишь. 

Самым молодым среди них был ученик 
второго класса 134-й московской средней 
школы Юра Акимов. Этому шустрому па- 
реньку более всего по душе пришелся авто- 
моделизм. Заметим, что Юра был не одинок 
в своем выборе. Пятнадцать мальчишек из 
Москвы, Видного, Химок, Подольска, поселка 
Новоподрезково померились силами в этом 
увлекательном виде спорта. Надо было 
видеть, с какой неподдельной заинтересован- 
ностью, спортивным азартом управляли ре- 
бята моделью, которую им любезно предоста- 
вил чемпион области среди юношей Д. Афо- 
нин. И пусть делали они это еще неумело, 
робко, с подсказками старших товарищей 
(все-таки в первый раз), каждый из них пока- 
зал, что умеет бороться до конца, а это самый 
верный путь к будущим победам. ^ Одним 
словом, «матч городов» (так в шутку назвал 
соревнования рекордсмен мира по авиамо- 
дельному спорту начальник московского 
областного клуба спортивного моделизма 

B. Мякинин, судивший эти состязания) 
получился. 

Мы намеренно не называем победителей, 
потому что проигравших в этот день не было. 
Почти все, кто, откликнувшись на приглаше- 
ние судьи-информатора, вышел на старт, 
впервые вплотную познакомились с тем или 
иным техническим или военно-прикладным 
видом спорта, получили радость встречи с 
ним. И, как знать, может быть шаг с трибуны, 
сделанный такими же мальчишками, как 
Юра Акимов и его товарищ Миша Петриков, 
станет одновременно их первым шагом в 
увлекательнейший мир спорта мужествен- 
ных, смелых, сильных. 

— Спасибо организаторам за подаренный 
праздник, за минуты истинного удоволь- 
ствия, — сказал москвич инженер В. Цы- 
бульский. — Давно неравнодушен к техни- 
ческим видам спорта, правда, в основном 
как зритель. Вот и сегодня специально при- 
ехали в Химки с сыном, чтобы отдохнуть, по- 
болеть за ребят, а тут такой сюрприз — уда- 
лось выступить в автослаломе. Почаще бы 


так. Хорошее дело. Приобщение к спорту, 
иначе не назовешь. 

Да, организаторам удалось разрушить тот 
незримый психологический барьер между 
спортсменами и болельщиками, который 
еще нередко, к сожалению, присутствует 
даже на таких вот массовых спортивных 
мероприятиях. В этот день многие, войдя 
во вкус, стартовали дважды, причем в раз- 
ных видах. Так поступили ребята из мото- 
циклетной секции областной ДЮСТШ, кото- 
рые, показав свое умение в контродируемом 
трайеле, затем переквалифицировались в 
мотоболистов. Ездили юные спортсмены на 
мопедах, и, хотя это был, по выражению 
одного из участников встречи, ненастоящий 
мотобол и мяч упорно не попадал в хоккей- 
ные ворота, играли мальчишки весело, 
красиво, на одном дыхании. Подкупала 
зрелищность этой игры и в то же время про- 
стота в организации, доступность ее для 
каждого, кто сидит в седле. 

— Именно эту цель мы ставили перед 
собой, когда совместно с областными спор- 
тивными федерациями разрабатывали поло- 
жение о простейших соревнованиях по тех- 
ническим и военно-прикладным видам спор- 
та, — рассказывает заместитель председате- 
ля московского обкома ДОСААФ заслужен- 
ный мастер спорта Н. Соколов. — Эти сорев- 
нования, прежде всего, не требуют особых 
материальных затрат, практически их мож- 
но устраивать в любом удобном для этого 
месте — во дворе жилого дома, в лесу, 
на детских спортивных площадках. Сегодня 
мы перешли, как говорится, от теории к 
практике.^ Праздник в Химках стал нашей 
премьерой. Как и положено, немного волно- 
вались перед началом, но теперь смело могу 
сказать: праздник удался! 

— Символично, что эти интересные сорев- 
нования состоялись на стадионе «Нова- 
тор», — вступает в разговор заслуженный 
мастер спорта В. Любич. — Ведь программа 
праздника, которую разработал и успешно 
осуществил на деле областной комитет, 
действительно новаторская. Думается, если 
подобные старты станут традиционными, 
то массовость технических и военно-приклад- 
ных видов спорта в области обеспечена. 

Что ж, надо надеяться, так оно и будет. 
И не только в Московской области. 

Б. ВАЛИЕВ 

Московская область, 
г. Химки 
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в. ёерендт в форме 
шофера — 

1928 г. 




Первые 
автомобили 
пришли в север’ 
ный Казахстан — 
зима 1930 г. В. Берендт сто- 


ит справа перед радиатором. 


Владимир Антонович Берендт уже шестьдесят три года 
в партии. Семьдесят в трудовом строю. Рабочий знамени- 
того Путиловского завода, участник первой мировой и граж- 
данской войн, первых пятилеток... 

Всего больше я был поражен, когда стал договариваться 

с ним о встрече. 

«— Приходите на службу, — с готовностью согласился Вла- 
димир Антонович, — там и поговоримі 

И вот мы беседуем' с 86-летним ветераном, диспетчером 
службы линейного контроля Главмосавтотранса. 

— Владимир Антонович! Ваша жизнь удивительным обра- 
зом соединилась с историей страны в самых ее узловых точ- 
ках. Начнем с того, что вы — участник двух войн. Когда вы 
надели солдатскую шинель! 

— Я бы хотел ответить по порядку, чтобы потом уже не 
возвращаться к этому. В 1911 году я пришел на Путиловский 
завод рабочим в авторемонтные мастерские. Спустя два года 
получил шоферские права. А в 1915 году окончил специаль- 
ную образцовую автошколу и получил свидетельство €<шоф- 
фера-механика», С этими документами меня и призвали в 
царскую армию. 

— Ваша военная служба былаг конечно, связана с автомо- 
бильным делом! 

— Да. Начал шофером на автомобиле, вооруженном дву- 
мя пулеметами. Чуть позже пересел за руль броневика на 
шасси «Гарфорда» с четырьмя ведущими колесами (эти 
машины бронировали и вооружали у нас, на Путиловском, — 
ставили 3-дюймовую пушку и два пулемета). Серьезная по 
тем временам была машина: при массе 10 тонн броневик 
развивал скорость до 20 км/ч. 

— Как вы встретили Октябрьскую революцию! 

— Мы находились на территории Румынии, когда до нас 
дошел Декрет о мире. Привез его, как и весть о революции, 
солдат нашего полка Перфильев. Рассказ его передавался 
тайком от солдата к солдату: за одни только слова «револю- 
ция» и «Ленин» могли , расстрелять на месте. 

Однако в солдатской массе быстро росло брожение, слова 
правды просачивались к нам, и несли их солдаты-больше- 
вики. 

Вскоре я получил командировку в Россию с заданием до- 
ставить на фронт два броневика. А кроме официального при- 
каза получил еще наказ солдатского комитета: полученные 
броневики передать революционной власти. Так я и поступил. 

— И остались шофером на одном из них! 

— Нет. Вернулся к себе на Путиловский. А уж там принял 
автомобиль и вместе с ним вступил в отряд Красной гвардии, 
охранявший и завод и Смольный. Память часто возвращает 
меня в то незабываемое время. Особенно подробно думаю 
о нем в дни октябрьских торжеств, в дни памяти Владимира 
Ильича Ленина. Ведь тогда сбылась моя мечта. Это случилось 
во время его приезда к нам на Путиловский. Владимир Ильич 
подъехал к проходной, подошел к нам, красногвардейцам, 
стал, как это было ему свойственно, интересоваться настрое- 
нием, выяснять наше отношение к событиям. Пусть недолгой 
была беседа — Ильича ждал завод, но она до сих пор живет 
во мне, будто это случилось вчера. 


— Владимир Антонович! В партии вы ужо больше шести 
десятков лет. А где и когда вручили вам партийный билет! 

— В марте 1918 года красногвардейские отряды влились 
в Красную Армию, и меня направили в войска особого назна- 
чения, обеспечивавшие работу железнодорожного транспор- 
та. Служил в 14-м головном железнодорожном отряде на 
бронелетучке. Это такой вагон с двойными стенками, воору- 
женный 3-дюймовой пушкой и двумя «максимами». Вот в 
этом отряде в 1919 году я и был принят в члены РКП(б). Слу- 
чилось это под станцией Тапа в перерыве между боями. 

— А потом... 

— А после демобилизации в 1923 году меня направили в 
гараж Наркомпроса. Сначала работал водителем. Потом — 
завгаром. ^Довелось однажды везти наркома Анатолия Ва- 
сильевича Луначарского. 

А в 1934 году ЦК партии направил группу специалистов на 
освоение Дальнего Востока. И я много лет ведал в магадан- 
ском тресте «Дальстрой» эксплуатацией и ремонтом автомо- 
билей. 

Что говорить, автомобилям тех лет в Сибири приходилось 
нелегко. И очень хорошо проявили себя, помнится, ярослав- 
ские грузовики. Однажды перед нами встала задача доста- 
вить в глубь Колымы 20-тонный паровозик для узкоколейки. 
И что же вы думаете? Мы его довезли до места на пятитон- 
ном ЯГеІ Вот каков был запас прочности у этой машины! 

Просто незаменимыми в тех условиях — • в таежной глуши, 
вдали от жилья, были газогенераторные автомобили типа 
ГАЗ— 42, питавшиеся чурками. Пусть невелик был запас хода 
на одной заправке, всего 50 километров, но топливо всегда 
имелось под рукой. 

Во время Великой Отечественной политуправление «Даль- 
строя» назначило из своего состава группу работников для 
проведения мобилизации в армию жителей самых отдален- 
ных деревень. Получил я тогда пароходик и баржи. И от 
деревни к деревне, провожаемый плачем и долгими взгля- 
дами, двигался наш караван, и плыли на баржах якуты, эвен- 
ки, орочи, призывники других народностей Севера, чтобы 
стать в ряды защитников Родины. 

Самому мне попасть на фронт не удалось, хотя я не раз 
подавал заявление... 

— Когда же вы оказались в Москве! 

— На Дальнем Востоке я проработал до 1954 года. На 
месте десятка палаток, с которых мы начинали строить Мага- 
дан, вырос большой город, появилось поколение новых лю- 
дей — коренных магаданцев. А мне захотелось вернуться 
ближе к родным местам — я ведь со Смоленщины родом. 

В столице тогда началось массовое строительство жилых 
домов, приступили к реконструкции транспортной сети, 
укреплялся Главмосавтотранс. В автотресте, занимавшемся 
перевозкой строительных материалов (нынешнем управлении 
Мосстройтранс), мне и предложили тогда работать. И рабо- 
таю в нем вот уже более четверти века. А во время москов- 
ской Олимпиады доверили быть диспетчером дежурной ча- 
сти. Справился. Так и служу до сих пор диспетчером. 

Пенсия мне назначена хорошая — союзного значения. Но 
отдыхать не хочу. Пока живу — буду работать. С людьми 
интереснее. 

Беседу вел И. ИСАКОВ 
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шенный снегом камень, то 
бордюр тротуара. Тем не ме- 
нее ни трещин боковины, ни 
разрушений каркаса на по- 
крышках пока нет. 

Теперь вернемся к изно- 
су протектора. Результаты 
нами замеров 


кЩШ урнал уже представлял читателям 
новую модель Волжского авто* 
ѴМж завода — ВАЗ — 2107, по сложив- 
" * ^ шейся традиции о ней рассказы- 
вал (1981, № 5*6) главный конструктор. 
Мы же, сотрудники редакции, с нетер- 
пением ожидали возможности самим 
познакомиться с новинкой. Такой слу- 
чай представился во время автозкспе- 
диции, посвященной 60-летию СССР. 

Сразу хотим сказать, что наши замет- 
ки — не результат редакционных испы- 
таний. Это лишь изложение личных впе- 
чатлений, не претендующее ни на ис- 
черпывающую полноту, ни на бесстраст- 
ную экспериментаторскую объектив- 
ность. 

...Итак, старт автоэкспедиции. Бок 
о бок стоят на площади шесть новень- 
ких «семерок». Приглядимся к ним по- 
внимательнее: что отличает новую мо- 
дель от прежних, что роднит с ними? 

Взгляд сразу отмечает непривычную 
облицовку радиатора, чуть выступаю- 
щую вперед и вверх. Так своеобразно 
внесен в облик ВАЗ — 2107 мотив пред- 
ставительской машины, весьма умест- 
ный у модели повышенной комфорта- 


сделанных 
показаны в таблице. Знако- 
мь мясь с ними, нельзя не по- 

радоваться, что износ идет 
практически равномерно 
по всей ширине про- 
тектора, причем на всех 
шинах. Отклонение мы ви- 
дим только -на внешних 
сторонах передних колес, но 
этому есть объяснение. При 
очередном ТО наших «Жи- 
РЧ гулей» после первых 10 ты- 

километров испытаний 
выяснилось, что схождение 
передних колес по непонят- 
ной причине стало сущест- 
венно больше положенного, 
^ замедлило сказать- 

ся на шинах. Регулировкой 
г внесли коррективы. 

Г Теперь попробуем под- 

I Ч считать. основываясь на 

^ полученных результатах, ка- 

ким может быть ресурс шин ИН-251. 
Первоначальная высота рисунка про- 
тектора у всех дорожек в среднем рав- 
на 7,8 мм. Поскольку при высоте 1,6 мм 
по требованиям ПДД эксплуатацию ши- 
ны нужно прекратить, то на эксплуата- 
ционный износ остается 6,2 мм. Если ни- 
каких упущений в контроле за техниче- 
ским состоянием автомобиля и давлени- 
ем воздуха в шинах не будет, интенсив- 
ность износа можно принять на уровне 
0,9—0,95 мм/10000 км. В случае, если за- 
пасное колесо не используется, ходи- 
мость комплекта из четырех шин долж- 
на получиться на уровне 65 — 70 тысяч 
километров. Если же «запаска» на рав- 
ных участвует в периодической переста- 
новке колес, комплект из пяти шин 
должен пройти примерно 80 — 85 тысяч 
километров. Дальнейшие испытания по- 
кажут, насколько точны наши прогнозы, 
основанные на первых результатах. 

Отметим попутно, что параллельно на- 
ми испытывался комплект шин этой мо- 
дели, изготовленных НИИШПом с при- 
менением опытных материалов и техно- 
логических приемов. Износостойкость 
этого комплекта получилась выше, чем 
у серийного. 

Мы намеренно не касаемся здесь субъ- 
ективных оценок шин ИН-251, посколь- 
ку они мало изменились по сравнению 
с высказанными в первой публикации. 
Может быть стоит добавить, что наряду 
со многими плюсами (лучшие устойчи- 
вость, в том числе на мокром асфальте, 
тормозные качества, показатели расхо- 
да топлива и другие) при езде на шинах 
ИН-251 отмечаешь их некоторую жест- 
кость по сравнению с упоминавшейся 
МИ-166, а значит и меньшую комфор- 
табельность при езде по неровной доро- 
ге. В сравнении с этой же шиной испы- 
тываешь и несколько большие трудно- 
сти при маневрировании на тесной пло- 
щадке — из-за большего пятна контакта 
широких покрышек усилия на руле за- 
метно возрастают. И, наконец, на доро- 
ге, обильно покрытой грязью, протектор, 
рисунок которого состоит из мелких эле- 
ментов, быстро «засаливается» и начи- 
нает скользить. Впрочем, это закономер- 
ная плата за хорошие сцепные свойст- 
ва на чистой дороге — сухой, сырой и 
даже обледенелой. Иными словами, уни- 
версальных шин нет — нужно пра- 
вильно выбирать модель по преоблада- 
ющим условиям эксплуатации. 

Сектор испытаний «ЗА РУЛЕМ» 


единением «Бобруйскши- 

на». Она предназначена в 

основном для последних мо- 

делей Волжского ^втозаво- шО> 

да -- ВАЗ— 2105 и ВАЗ— ЯМііЧІТ’Х 

2107, но может применяться 

и на более ранних «жигу - 

лях», а также и на «моек- 

вичах» (при условии монта I# 1^1 

жа на 5- дюймовый рбод). 

В соответствии с совре- 
менными тенденциями но- 
вая шина имеет радналь- 
ный каркас и металлокорд- 
ный брекер. Главная же ее у - * 
особенность в том, что это 
первая отечественная мо- 
дель так называемого низ- 
копрофильного типа: высо- 
та сечения покрышки здесь і 

составляет всего 70% от 
ширины («серия 70»). Благодаря это.му 
протектор по сравнению с моделями 
«серии 80» (например, известная МИ-166) 
сделан более широким без увеличения 
диаметра шины. Особенности шины 
ИН-251 отражены в обозначении ее раз- 
мерности: 175/70К13. Впрочем, об этом 
достаточно подробно было рассказано в 
сообщении о начале редакционных ис- 
пытаний новых шин («За рулем», 1981, 
№ 11); там же мы кіоделились и первы- 
ми впечатлениями о поведении автомо- 
биля, оснащенного низкопрофильными 
покрышками, — они были положитель- 
ными. Но, разумеется, о таких важней- 
ших качествах шин ИН-251, как долго- 
вечность и надежность, мы тогда ничего 
не могли сказать: для этого нужно вре- 
мя и многие километры пути. 

После установки комплекта шин на ав- 
томобиль ВАЗ — 2103 прошло более года, 
когда счетчик спидометра показал, что 
их пробег составил 30 тысяч километ- 
ров — величину достаточную для пер- 
вой оценки износостойкости протектора. 

Как и положено, перед началом ис- 
пытаний мы замерили глубину рисунка 
протектора у новых покрышек в опре- 
деленных, зафиксированных точках. Ко- 
личество их на покрышке было равно 
шестнадцати: в каждой из четырех про- 
дольных дорожек были помечены четы- 
ре точки, расположенные через 90 граду- 
сов окружности шины. После пробега 
30 тысяч километров замеры повторили 
в прежней последовательности. 

В ходе испытаний мы намеренно не 
меняли местами колеса, с тем чтобы ха- 
рактер износа каждого из них был на- 
гляднее. Использовать запасное колесо 
тоже ни разу не пришлось — проколов 
камер не было. В этом есть, конечно, 
элемент везения, но, думаем, и металло- 
кордный брекер сыграл определенную 
защитную роль. Как бы то ни было, при 
осмотре протекторов перед замером мы 
вытащили несколько глубоко сидящих 
гвоздей, но до камер им добраться не 
удалось. И еще один момент. Поначалу 
очень беспокоило, что мягкая боковина 
наших шин имеет всего лишь один слой 
корда в каркасе: неудачное соприкосно- 
вение с твердым предметом может выве- 
сти покрышку из строя. Но, согласитесь, 
очень трудно постоянно думать об ос- 
торожности, и вскоре мы стали ездить 
как и раньше, вспоминая о слабом мес- 
те шин только при досадных «контак- 
тах с препятствием». А они, откровенно 
говоря, случались: то это был припоро- 


Автомобилъ ВАЗ— 2107 — внеш- 

ний вид. 

На новой панели приборов удобно 
размещены органы управления. 

Фото В. Князева 


бельности. Впрочем, облицовка — един- 
ственная деталь внешности, претендую- 
щая на представительность. Во всем 
остальном облик машины предельно 
прост и лаконичен. Нет блестящих мол- 
дингов, в изобилии украшавших ВАЗ — 
2103 и ВАЗ — 2106, нет и колесных кол- 
паков. Вместо сверкающих хромом бам- 
перов — > пластмассовые, лишь поверху 
отделанные хромированньями накладка- 
ми. Экстерьер современен, но в прин- 
ципе хорошо знаком. Действительно, 
только облицовка, капот да бамперы 
внешне отличают «ноль седьмую» от 
ставшей привычной «ноль пятой». Еще, 
правда, задние фонари, но здесь раз- 
ница едва заметна. Словом, близость 
моделей нового поколения более оче- 
видна, чем было у ВАЗ — 2101 и ВАЗ — 
2103. Вероятно, экономически это оправ- 
дано, но все же хотелось бы видеть 
самую дорогую машину семейства чу- 
точку понаряднее. Здесь помогли бы 
молдинги на боковинах (конечно, совре- 
менные, а не такие, как на ВАЗ — 2103), 
а они были на опытных образцах. И, на- 
верно, такой машине нужна особая, 
только ей присущая гамма окраски. 

Открываю дверь, устраиваюсь на во- 
дительском месте. По основным размер- 


Номер дорожки 


Переднее правое колесо 
4,25 I 2,75 I 2.8 1 2,8 


Переднее левое колесо 
3 I 2,8 I 2,75 I 2,8 


Общий износ, мм 

Удельный износ, 
мм/10 000 км 


Заднее правое колесо 
7 I 2.7 I 2.7 I 2.65 


Заднее левое колесо 
5 1 2,75 к 2.7 1 2,7 


Общий износ, мм 

Удельный износ, 
мм/10 000 км 


* Первая дорожка расположена на внешней стороне шины, четвертая 
на внутренней. 
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ным показателям компоновка его не 
изменилась. Сохранилось и то, что ког- 
да-то, при первом знакомстве с «жигу- 
лями», многие сочли их недостатком: 
высоко и под малым углом к горизон- 
тали установлены педали, отлого, «по- 
автобусному» — рулевре колесо. С го- 
дами эти особенности сделались при- 
вычными. Віре же решено было в про- 
беге обратить на это внимание. Сразу 
нужно сказать, что вывод получился од- 
нозначным: посадка водителя удобна, и 
многочасовое пребывание за рулем не 
утомляет. Самой высокой похвалы за- 
служивают оригинальные передние си- 
денья анатомического |типа. Превосход- 
но лежит в руках упругий, шероховатый 
обод нового рулевогоі колеса — он не 
проскальзывает даже во влажных ладо- 
нях, и жалеть об оставленных дома пер- 
чатках не пришлось. 

Рассматриваю пане/іь приборов, ос- 
ваиваюсь с их новой комбинацией. У 
основных — спидометра и тахометра — 
шкалы большего, чем прежде, диамет- 
ра. Малые приборы (указатели темпера- 
туры воды, давления масла, уровня топ- 
лива, вольтметр) вместо надписей и 
цифр снабжены стандартными между- 


одна, думаем, приятная новинка — воз- 
духовод под консолью для подачи теп- 
лого воздуха к задним сиденьям. 

Элегантный полужесткий «набалдаш- 
ник» рычага переключения передач (он 
виден на фото первой публикации — 
«За рулем», 1981, № 5-6) остался, судя 
по всему, достоянием опытных образ- 
цов: на наших машинах рычаг венчал 
привычный пластмассовый шарик. Поте- 
ря, конечно, невелика, но ведь именно 
мелочи помогают создать атмосферу 
комфорта. 

Впечатление от поведения автомобиля 
при езде было безоговорочно положи- 
тельным. Он прекрасно «держит доро- 
гу» на самой высокой скорости. По-ви- 
димому, сказывается здесь и влияние 
переднего спойлера, который уменьша- 
ет аэродинамическую силу, отрываю- 
щую автомобиль от дороги. А устойчи- 
вости на поворотах способствуют уже 
оцененные автомобилистами шины 
МИ-166 (на наших машинах — бобруй- 
ского производства). 

Предшественник «семерки» ВАЗ — 2103 
пользуется доброй репутацией одного 
из наиболее тихих отечественных авто- 
мобилей. Надо сказать, новая машина 


ИСПЫТЫВАЕТ 

РУЛЕН” 


и не должно было быть; .надежность 
«жигулевских» агрегатов известна, а для 
суждения об их долговечности пробег 
машин в автоэкспедиции был очень 
мал. 

Почти так же надежно вели себя 
подвески. «Почти» — потому что на од- 
ной из машин очень быстро вышел из 
строя амортизатор. 

В целом, что и говорить, «наследник» 
ВАЗ — 2103 удачен. Тем досаднее упо- 
минать о дефектах, хотя' и мелких, про- 
явившихся за недолгое время экспеди- 
ции в машинах, с которыми мы позна- 
комились. Так, пластмассовая накладка 
панели приборов неровная и плохо при- 
легает к самой панели, образуя щели. 
То и дело расцеплялись пластмассовые 
шестеренки в приводе заслонок, закры- 
вающих дефлекторы для подачи возду- 
ха. Огорчили и некоторые изделия, про- 



народными символами назначения, раз- 
ноцветными шкалами, у которых каж- 
дому режиму работы соответствует свой 
цвет. Скажем, диапазон прогрева дви- 
гателя отмечен белым, рабочий — зе- 
леным, повышенных температур — крас- 
ным цветом. При той стабильности, ко- 
торой отличаются моторы «жигулей», 
такая индексация вполне достаточна для 
контроля. Новая комбинация приборов 
закрыта общим вогнутым стеклом — 
удачное решение, исключающее появ- 
ление бликов. Налицо даже своеобраз- 
ный «эффект исчезновения стекла»: так 
и подмывает потрогать пальцем стрелки 
приборов. Ну а если серьезно — шкалы 
новых приборов читаются гораздо от- 
четливее и просто приятны для глаза. 
Удобно размещены контрольные лам- 
пы, жаль только, что из их числа исчезла 
оранжевая, сигнализировавшая о при- 
крытии воздушной заслонки карбюра- 
тора. 

Консоль под приборной панелью то- 
же стала более современной и внешне, 
и по «начинке». Помимо часов и прику- 
ривателя, на ней размещены клавишные 
включатели наружного освещения, про- 
тивотуманных задних фонарей и обогре- 
ва заднего стекла (с индикатором). Еще 


заслуживает тех же похвал. На самой 
высокой скорости можно слушать му- 
зыку или беседовать, не повышая го- 
лоса. 

Применение карбюратора «Озон» и 
распределителя с вакуум-корректором 
положительно сказалось на работе дви- 
гателя: он стал, как выражаются спе- 
циалисты, несколько эластичнее. Иными 
словами, улучшился характер измене- 
ния крутящего момента, что позволяет 
двигаться на прямой передаче с мень- 
шей, чем прежде, скоростью, реже пе- 
реключать передачи. Закономерно пред- 
положить, что более благоприятная 
характеристика крутящего момента дви- 
гателя способствует некоторому улуч- 
шению разгонной динамики автомобиля, 
как это и отражено в его заводской ха- 
рактеристике. Однако уловить эту раз- 
ницу по водительским ощущен^^^ям нам 
не удалось, а проведение специальных 
опытов, естественно, не входило в зада- 
чи экспедиции. Во всяком случае, в рам- 
ках субъективной оценки динамику но- 
вой модели следует без всяких скидок 
назвать хорошей. 

Замечаний по трансмиссии у нас не 
возникло: все агрегаты работали нор- 
мально. Да иначе, по нашему мнению. 


изводимые смежниками; кроме уже 
упомянутого амортизатора — три пере- 
горевших нити ближнего света в гало- 
генных лампах, вышедший из строя 
стеклоочистйтель... Как видите, речь 
идет не о тех дефектах, которые можно 
было бы еще оправдать новизной маши- 
ны или отдельного узла. Службам кон- 
троля качества, право, есть над чем 
поработать. 

Таковы первые впечатления о ВАЗ — 
2107. Естественно, знакомство было ко- 
ротким и неполным. Многое мы при 
всем желании не могли увидеть в рабо- 
те, например: противотуманные задние 
фонари, измененную систему отоп- 
ления, обогрев заднего стекла. Не про- 
водились и какие-либо замеры эксплуа- 
тационных показателей. Все это требует 
организации специальных длительных 
испытаний. 

Суммируя, еще раз скажем: ВАЗ — 2103 
получил достойного наследника. Что же 
касается отмеченных дефектов, то они, 
надо надеется, будут скоро изжиты и 
не станут омрачать будущим владель- 
цам ВАЗ — 2107 общения с хорошей ма- 
шиной. 

В. АРКУША, 
инженер 


^/// 


/ наших друзей 

«Баконь>> - 
партнер ВАЗа 

і 

в тенистом лесу близ Веспрема раз- 
местилось головное предприятие вен- 
герского объединения «Баконь мювек». 
Оно поставляет нам предметы электро- 
оборудования для автомобилей. Кор- 
респондент журнала • А. Бродский по- 
бывал на і^Баконе» и взял интервью у 
директора объединения по производст- 
ву товарища Л. КОВДЧА. 

— Для начала познакомьте, пожалуй- 
ста, читателей «За рулем» с историей 
«Баконь мювеи». 

— В 1938 году на этом месте, в лесу 
был построен патронный завод. С прихо- 
дом народной власти, после войны, есте- 
ственно завод нужно было перевести на 
мирную продукцию. В 1945 году здесь 
работало всего около двухсот человек, 
которые ремонтирова^ш грузовики. За- 
тем начался выпуск бытовых выключа- 
телей, замков и тому подобной неслож- 
ной продукции. С 1953 года добавились 
электродрели, шлифовальные круги, бал- 
лончики для сифонов. А вот в 1957 году 
заводу вернули автомобильный профиль: 
«Баконь» начал выпускать приборы для 
систем зажигания, сначала мотоциклет- 
ных, а потом автомобильных. А настоя- 
щий подъем производства мы относим 
к 1967 году, когда в рамках социалисти- 
ческой интеграции членов СЭВ был за- 
ключен договор о поставках электрообо- 
рудования для комплектации машин 
строившегося тогда в СССР Волжского 
автомобильного завода. 

С началом реорганизации в 1968 году 
завод был переименован в «Баконьский 
комбинат металлических и электриче- 
ских приборов и оборудования». А уже 
в 1970-м он поставил ВАЗу первые 35 ты- 
сяч комплектов, в которые входили рас- 
пределитель зажигания, стеклоочисти- 



Таи выглядит комплект изделий «Ба- 
конь мювеи», поставляемый ВАЗу: 
звуковые сигналы, стеклоочиститель 
с поводками и щетками, замок зажи- 
гания и распределитель. 

Сборка моторов стеклоочистителей. 

Акустическая проверка и настройка 
звуковых сигналов. 
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тель с рычагами и щетками, замок за- 
жигания и звуковые сигналы. 

Начался в полном смысле автомобиль- 
ный период в жизни объединения. В 
1975 году мы вышли на нынешний уро- 
вень поставок ВАЗу — 400 тысяч комп- 
лектов в год. У нас же делают замки за- 
жигания для АЗЛК и звуковые сигналы 
для КамАЗов. Ряд изделий — распреде- 
лители, реле, стеклоочистители, регуля- 
торы напряжения — поставляем в Поль- 
шу и Югославию. Сейчас в «Баконь мю- 
век» входйт семь заводов, а валовая про- 
изводственная стоимость продукции вы- 
росла с 400 тысяч форинтов, которые 
были получены в 1970 году, до 1,4 мил- 
лиарда. В счет наших поставок ВНР по- 
лучает 10 тысяч «жигулей» и три тыся- 
чи «польских ФИАТОВ» ежегодно. 

— Иаковы перспективы объединения? 
Над чем вы сегодня работаете? 

— Наши новые разработки связаны в 
первую очередь с перспективными моде- 
лями основного партнера «Бакони» — 
Волжского автомобильного завода. Уже 
идет серьезная перестройка технологии, 
чтобы к началу производства новой мо- 
дели «жигулей» начать выпуск для нее 
комплектующих изделий: электронного 
блока зажигания с бесконтактным рас- 
пределителем и новой катушкой зажига- 
ния, совершенно нового замка зажига- 
ния, стеклоочистителя с рычагами и 
щетками, звуковых сигналов нового ти- 
па. Это, как вы понимаете, потребует от 
нас решения ряда конструкторских, тех- 
нологических, производственных проблем, 
внедрения новых процессов. Таких, на- 
пример, как электрофорезная защита 
деталей от коррозии. Мы принимаем все 
меры, чтобы повысить качество продук- 
ции, вывести ее, как говорят, на уровень 
лучших мировых образцов. 

— В чем вы видите сегодня главную 
задачу объединения? 

— Непрерывный рост качества изде- 
лий, повышение производительности тру- 
да и экономических показателей — это 
позволит выпускать столько продукции 
и такой, чтобы наши партнеры, и в пер- 
вую очередь ВАЗ, охотно имели с нами 
дело. 

— Последний вопрос. Есть ли у вас 
личный автомобиль? Какой? Не «Жигули» 
ли? 

— Да, в нашей семье есть машина.» Это 
«Трабант» из ГДР. Конечно, мне, как 
большинству моих друзей, очень хоте- 
лось бы иметь красивую, комфортабель- 
ную и мощную «Ладу». Но, к сожалению, 
очереди на нее у нас надо еще порядоч- 
но ждать — уж очень популярна эта 
марка. 



АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ 
И АВТОМОБИЛИСТЫ 

Все, кто бывал в Народной Республике 
Болгарии, знают, каких выдающихся ус- 
пехов добился ее народ за годы социа- 
листического развития. Некогда отсталая 
аграрная страна создала мощную совре- 
менную индустрию, механизированное 
сельское хозяйство. Самая разная про- 
дукция, сделанная в НРБ, пользуется за- 
служенной славой во многих государст- 
вах. Для сегодняшней Болгарии харак- 
терны, в частности, высокие темпы авто- 
мобилизации, здесь построена сеть пре- 
красных магистралей, созданы благопри- 
ятные условия для развития массового 
моторизованного туризма. Многие из за- 
дач в этой области решает Союз болгар- 
ских автомобилистов, насчитывающий в 
своих рядах свыше 500 тысяч членов. 

Анализу работы Союза был посвящен 
его II съезд, который проходил в городе 
Каварне. На нем присутствовали гости 
из ВНР. ГДР. ПНР, СРР, СССР и ЧССР. 
В отчетном докладе председатель СБА 
И. Врачев сказал, что ныне в состав Цен- 
трального совета входят 29 окружных. 
Союз занимается развитием автомобиль- 
ного спорта, туризмом, вопросами безо- 
пасности движения, оказанием техниче- 
ской помощи автомобилистам в пути, 
подготовкой водителей, укреплением 
учебно-технической базы. Центральный 
совет включает комиссии по автотуриз- 
му, безопасности движения, врачей-авто- 
мобилистов, учебно-технической базы и 
охраны окружающей среды. Все эти во- 
просы подверглись обсуждению, в ходе 
которого намечены пути дальнейшего 
улучшения работы СБА. 

Делегаты отмечали, что в Болгарии ши- 
роко используется положительный опыт 
Советского Союза в эксплуатации авто- 
мобильной техники. С этими целями уста- 
новлены деловые контакты с «Автоэкс- 
портом», «Совтрансавто», автомобильны- 
ми предприятиями, поставляющими ав- 
томобильную продукцию в НРБ. 

Большое внимание на съезде было 
уделено развитию автоспорта, в частно- 
сти картинга. Болгарские автомобилисты 
регулярно выступают в кубках дружбы 
по авторалли, кольцевым гонкам, кар- 
тингу и добиваются неплохих результа- 
тов. В их программе также старты в Бал- 
канских многоэтапных ралли. Примеча- 
тельно, что большинство клубов НРБ ос- 
нащено советской спортивной техникой, 
и делегаты благодарили ЦК ДОСААФ 
СССР за помощь в укреплении базы ав- 
тоспорта, хорошее качество спортивных, 
гоночных автомобилей и картов. Съезд 
наметил меры по дальнейшему повыше- 
нию массовости автомобильных соревно- 
ваний. 

Делегатам и гостям была показана вы- 
ставка техники и оборудования для об- 
служивания и ремонта автомобилей в 
пути, а также образцы спортивных ма- 
шин. Демонстрировались и учебные тех- 
нические средства для подготовки води- 
телей разных категорий. 

В приветствии ЦК ДОСААФ СССР и 
Федерации автомобильного спорта съез- 
ду было отмечено, что народы Советско- 
го Союза и НРБ связаны множеством 
нитей. Корни нашей дружбы уходят в 
далекое прошлое. Сейчас сотрудничество 
охватывает промышленность, сельское 
хозяйство, строительство, науку, иссле- 
дование космического пространства, куль- 
туру, искусство, образование, здравоох- 
ранение, опорт. Совместные встречи, тре- 
нировки и выступления болгарских и 
советских автомотоспортсменов обогаща- 
ют их опытом, помогают повышать ма- 
стерство, укрепляют дружбу. В заключе- 
ние Союзу болгарских автомобилистов 
была вручена высшая награда Всесоюз- 
ного ордена Ленина и ордена Красного 
Знамени добровольного общества содей- 
ствия армии, авиации и флоту «Почет- 
ный знак ДОСААФ СССР». 

Р. ШВЕЦОВ, 
начальник ЦАМКа 
ДОСААФ СССР 
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для ВЫПУСКА САМОСВАЛОВ 

На Уральском автомобильном заводе 
идет подготовка к выпуску новой моде- 
ли <Урал— 5557» («За рулем», 1982, 
№ 10). Это 7-тонный самосвал на шасси 
дизельного автомобиля «Урал — 4320» («За 
рулем», 1980, № 5). Для его производства 
было развернуто сооружение корпуса 
площадью 11 тысяч квадратных метров, 
где разместятся, в частности, прессы 
для штамповки кузовных деталей. 

Новый корпус рассчитан на 10 тысяч 
самосвалов в год, как это предусмотре- 
но Продовольственной программой. Ма- 
шины «Урал — 5557», способные работать 
с самосвальными прицепами, внесут ве- 
сомый вклад в транспортное обеспечение 
аграрно-промышленного комплекса. 



Один из опытных образцов сельскохо- 
зяйственного самосвала повышенной 
проходимости «Урал — 5557» на испыта- 
ниях. 

Фото Б. Клипиницера (ТАСС) 


ОДИН ИЗ ПЕРВЫХ 

В июне исполнилось 100 лет со дня 
рождения одного из первых русских ин- 
женеров-автомобилистов Владимира Ива- 
новича Ципулина (1882 — 1940 гг.). Он 


занимал высокие инженерные должно- 
сти на наших автозаводах: «Спартаке», 
а затем на АМО и ГАЗе, где работал 
главным конструктором. 

В. И. Ципулин окончил в 1910 году 
Московское высшее техническое учили- 
ще, после чего несколько месяцев ста- 
жировался на заводе «Даймлер» в Герма- 
нии. Конструкторскую деятельность Вла- 
димир Иванович начал еще в годы уче- 
бы, когда собрал свой первый автомо- 
биль-самоделку на базе двигателя и уз- 
лов «Де Дион Бутона». 

С 1920 года В. И. Ципулин работал на 
заводе АМО, где под его руководством 
были построены первые советские гру- 
зовики АМО — Ф15. И первый в колонне 
автомобиль 7 ноября 1924 года провел 
по Красной площади в Москве главный 
конструктор. В 1937 году в Центральном 
автомоток.п;убе СССР по проекту Ципу- 
лина на базе узлов ГАЗ — А построили 
первый советский гоночный автомобиль. 

Владимир Иванович был не только 
эрудированным и знающим конструкто- 
ром, но и высококвалифицированным 
технологом, мастерски водил автомобиль. 
Его способности высоко цени.л И. А. Ли- 
хачев. 

Деятельное участие принимал В. И. Ци- 
пулин и в испытательных пробегах. В 
1925 году в одном из больших пробегов 
по территории СССР с участием новей- 
ших машин зарубежных фирм он пока- 
зал высокие результаты, за что получил 
награду Реввоенсовета — золотые часы. 

В конце 20-х и начале 30-х годов 
В. И. Ципулин возглавлял техническое 
бюро Автостроя в Нижнем Новгороде 
(ныне Горький), позже стал начальником 
технического отдела Главного автотрак- 
торного управления. 

Владимир Иванович Ципулин внес не- 
малый вклад в развитие советской авто- 
мобильной промышленности в самый 
трудный период ее становления. Этот 
талантливый и многосторонний специа- 
лист по заслугам стоит в ряду, выдаю- 
щихся инженеров, ученых и организато- 
ров отечественного автомобилестроения 
вместе с Н. Р. Брилингом, В. И. Данило- 
вым, С. С. Дьяковым, А. А. Липгартом, 
И. А. Лихачевым, Б. Г. Луцким, Е. А. Чу- 
даковым, К. А. Шараповым. 

Л. ШУГУРОВ 


ЭВМ ОБСЛУЖИВАЕТ РАЛЛИ 

Организаторы первого этапа 25-го чем- 
пионата СССР по авторалли (высшая ли- 
га) в Таллине приготовили приятный 
сюрприз спортсменам, тренерам и жур- 
налистам. Секретариату судейской кол- 
легии помогали сотрудники вычислитель- 
ного центра спорткомитета ЭССР, воору- 
женные ЭВМ М-7000. Министерство свя- 
зи республики обеспечило передачу ин- 



Авторы программы руководитель группы 
Леа Таммет и старший инженер Тарво 
Тамм за пультом управления ЭВМ. 



В таком виде поступает информация на 
экран дисплея. 

формации с калсдого из 18 скоростных 
участков для ЭВМ. В результате на экра- 
ны телевизоров, установленных в штабе 
ралли и пресс-центре, оперативно выда- 
вались сведения о ходе борьбы на каж- 
дом допе и положении гонщиков в тур- 
нирной таблице на данный момент. 

Журналисты получили возможность 
быстро передавать информацию, а тре- 
неры — корректировать действия своих 
подопечных. 

В настоящее время разрабатывается 
система электронного контроля времени 
при помощи фотоэлементов на старте и 
финише «допа», при которой судье надо 
будет лишь зафиксировать бортовой но- 
мер автомобиля, а всю дальнейшую ра- 
боту проделает ЭВМ. 


ЕЩЕ ДВА ЭКСПОНАТА: ГРУЗОВИК 

Более полувека существует АЗЛК — 
автомобильный завод имени Ленинско- 
го комсомола. Его музей постоянно по- 
полняет свою экспозицию новыми экс- 
понатами. 

В предвоенные годы московский ав- 
тосборочный завод имени КИМ (так он 
тогда назывался) собирал грузовики 
ГАЗ — АА из деталей, которые получал 
из Горького. Одна из этих машин теперь 
стоит в музее. «Полуторка», собранная 
в 1936 году (как удалось установить по 
номеру на табличке), была найдена в 



ГАЗ-АА И ПЛАВАЮЩИЙ ТАНК 

1979 году в поселке Белоомут Москов- 
ской области. Все время она работала. 
А свой нынешний праздничный вид при- 
обрела благодаря кропотливому труду 
реставраторов. Несколько месяцев по- 
требовалось группе энтузиастов АЗЛК в 
составе Е. Бабурина, В. Бровкина, 
Л. Железнякова, Н. Жука. А. Корюкало- 
ва, чтобы вернуть старому «газику» пер- 
возданный вид. Диво, а не машина! За- 
водится с по.тіуоборота, мотора иа ходу 
почти не слышно. Нет ни одной мелочи, 
недостоверной с исторической точки 
зрения. Специалисты считают, что это 
самый лучший по качеству реставрации 
грузовик в отечественных музеях. 

Малый плавающий танк Т-— 38 моде.пи 
1936 года имеет двигатель, сцепление, 
коробку передач (то есть целиком сило- 
вой агрегат), приборы автомобиля ГАЗ — 
АА. Сам КИМ танков полностью не де- 
лал, однако в годы Великой Отечествен- 
ной войны ремонтировал легкие танки 
и участвовал в изготовлении танков 
Т— 60, Т— 70 и Т-34. 

Машина, о которой идет речь, была 
поднята 22 июня 1980 года со дна Дона 
в 40 километрах от Воронежа активи- 
стами воронежского спортивно-техниче- 
ского клуба подводного плавания «Риф» 
при участии работников музея. Летом 
1942 года здесь была переправа, около 
которой танк был выведен из строя и 
затоплен отступавшими частями Крас- 
ной Армии. Погруженный глубоко в ил, 
танк хорошо сохранился. 


Т-38 

Реставрация была полностью закон- 
чена к 9 мая 1982 года, и в этот день 
уникальный экземпляр Т — 38 прибыл 
своим ходом на Праздник Победы, кото- 
рый коллектив АЗЛК ежегодно прово- 
дит у себя на стадионе. 

Н. ЩЕРБАКОВ 
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РУБЕЖИ 
МОТОЦИКЛО - 
СТРОИТЕЛЕЙ 




«ИЖ-Планета — 4». 



Мотоцикл в нашей стране традиционно 
популярен. Свыше 13 миллионов двух- и 
трехколесных машин находятся в распоряже- 
нии индивидуальных владельцев. Интенсивное 
развитие автомобилестроения в годы девятой 
и десятой пятилеток в значительной мере 
способствовало тому, что определенная часть 
мотоциклистов пересела на легковую ма- 
шину — это особенно заметно в крупных го- 
родах. Однако в небольших городах и, 
конечно, на селе мотоцикл сохраняет приори- 
тет. Поэтому в десятой пятилетке выпуск и 
продажа населению мотоциклов, моторолле- 
ров, мопедов продолжали расти. Производ- 
ство их увеличилось с 1763 тысяч в 1975 году 
до 2058 тысяч в 1980-м, то есть на 11%. 

Тенденция дальнейшего количественного 
роста сохранится и в одиннадцатой пятилетке. 

В ходе ее намечено выпустить 9 418 тысяч 
мотоциклов и мопедов, в том числе мотоцик- 
лов класса с боковым прицепом — 2 504 тыся- 
чи, одиночек среднего и легкого классов — 

2 844 тысячи, мопедов и мотовелосипедов — 
3570 тысяч, мотороллеров — 500 тысяч. Общий 
объем производства превысит уровень деся- 
той пятилетки на 8%. Этот рост дифференци- 
рован с учетом потребности в машинах 
того или иного класса. Так, выпуск мотоциклов 
тяжелого класса с боковым прицепом, наибо- 
лее популярных, увеличится на 32%, легкого 
же класса — на 13%. Производство мопедов 
и легких мопедов, спрос на которые практи- 
чески удовлетворен, останется на уровне 
десятой пятилетки. 

Количественный рост сопровождается ка- 
чественным. Речь идет прежде всего о новых, 
более совершенных моделях. Научно-исследо- 
вательские и конструкторские работы, прове- 
денные заводами и ВНИИмотопромом за 
последние годы, обеспечили определенный 
задел, позволяющий перейти к производству 
машин, отличающихся более высокими потре- ' 
бительскими качествами и технологичностью. 

Как показал анализ сбыта мотоциклов и 
мотороллеров, почти половина машин, по- 
ступающих в торговую сеть, реализуется в 
сельской местности. Иными словами, туда, 
.где очень сложно наладить снабжение запас- 
ными частями, где нет станций и пунктов 
ремонта и обслуживания мотоциклетной тех- 
ники, где основная часть дорог — проселоч- 
ные, а из эксплуатационных материалов имеет- 
ся главным образом бензин А-76 и масла 
«автомобильного» типа. При разработке 
новых, усовершенствованных моделей также 
приходится ориентироваться на эти конкрет- 
ные условия. Это нашло отражение в конст- 
рукции мотоциклов, которые будут выпускать- 
ся в одиннадцатой пятилетке. 

Высокая ремонтопригодность, широкая 
унификация и взаимозаменяемость важней- 
ших деталей между прежними и новыми 
моделями, неприхотливость к качеству 
эксплуатационных материалов, невысокая 
форсировка двигателей (с учетом исполь- 
зования низкооктанового топлива), хорошая 
проходимость — вот традиционные особен- 
ности машин, которые применительно к 
реальным условиям эксплуатации воплощает 
в своих моделях советское мотоциклострое- 
ние. Это реалистический подход. 


В то же время запросы потребителей, про- 
гресс техники выдвигают новые задачи, 
вносят свои коррективы в планы создания 
новых машин. Так появилась, в частности, 
перспективная модель с четырехтактным 
двигателем класса 500 см^, над которой сейчас 
работает коллектив ижевцев. 

В нынешней пятилетке в центре внимания 
пользующиеся наибольшим спросом на селе 
тяжелые мотоциклы с боковым прицепом. 
Так, ирбитский мотоциклетный завод освоит 
«Урал-ИМЗ — 8.103». По сравнению с извест- 
ным «Уралом» М67 — 36 вырастут надежность и 
потребительские качества мотоцикла при 
одновременном снижении металлоемкости. 
Новый «Урал» получит передачу заднего хода, 
переднюю вилку с прогрессивной характе- 
ристикой, стояночный тормоз. Иные бензобак, 
щиток переднего колеса, а главное, полностью 
новый боковой прицеп существенно изменят 
внешний облик и комфортабельность мото- 
цикла. Будет предложен потребителю и дру- 
гой, грузопассажирский вариант бокового 
прицепа. 

Киевский мотоциклетный завод освоит 
производство модели «Днепр — 16» с диф- 
ференциальным приводом на колесо бокового 
прицепа. По двигателю, сцеплению и коробке 
передач эта модель унифицирована с «Днеп- 
ром» МТ10 — 36. 

Среди других задач, которые предстоит 
решить киевлянам в пятилетке, — повышение 
качества и улучшение внешнего вида машин. 
Яркая окраска в сочетании с хромированными 
ободами колес и современной светотехниче- 
ской аппаратурой сделает «Днепр» привлека- 
тельнее. Завод последовательно работает и 
над снижением массы всех моделей. 

Продолжит обновление выпускаемых моде- 
лей «Ижмаш». Вслед за «Юпитером — 4» он 
должен освоить «Планету — 4». Эти машины 
получат совершенную 12-вольтовую систему 
электрооборудования, станут комфортабель- 
нее и надежнее. Как уже говорилось, завод 
работает и над перспективной моделью класса 
500 см^ с четырехтактным двухцилиндровым 
двигателем и карданной передачей. 

Ковровский завод имени Дегтярева в нынеш- 
нем году приступает к производству мотоцик- 
ла «Восход — 3-турист». У него улучшенная 
отделка, дуги безопасности и вместительные 
дорожные сумки. На очереди — «Вос- 
ход — ЗМ». В соответствии с современными 
тенденциями у этой машины будет 12-вольто- 
вое электрооборудование, мощная светотех- 
ника, модернизированная электронная систе- 
ма зажигания. 

На минском мотоциклетном и велосипедном 
заводе в одиннадцатой пятилетке основной 
моделью останется ММВЗ — 3.1 12 («За рулем», 
1980, № 8). На 1984 год там планируется 
освоение модернизированной модели 
ММВЗ — 3.112.1 с 12-вольтовой системой 
электрооборудования, 100-ваттным генерато- 
ром и Светотехническими приборами, соот- 
ветствующими новейшим требованиям. Пред- 
стоит выпустить также опытную партию машин 
с новым карбюратором, более совершенной 
электронной системой зажигания, лепестко- 
вым клапаном на впуске, обеспечивающими 
снижение расхода топлива и токсичности. Эти и 
другие конструкторско-технологические ме- 
роприятия должны позволить на перспектив- 
ной модели перейти к применению двухпро- 
центной (1:50) смеси масла с топливом, что 
существенно сократит расход масла. 


ММВЗ ~ 3.112.1. 
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Совершенствуются конструкции мопедов 
(точнее, мокиков, поскольку большая их часть 
пускается кик-стартером). Они стали очень 
популярны у молодежи, и ее вкусы и запросы 
специалисты заводов учли при разработке 
новых конструкций. На львовском мотозаводе 
освоен мокик ЛМЗ— 2.160 «Карпаты» («За 
рулем», 1982, № 9). На рижском мотозаводе 
«Саркана Звайгзне» с. весны 1981 года 
выпускается «Рига— -22» («За рулем», 198^^ 

№ 10), а в нынешнем гоДу осваивается легкий 
мопед «Рига*~13» (на <^мвну «Риге— 11»). У 
него новый двигатель Д-р-8. 

Для обоих заводов характерно также по- 
следовательное улучшение внешнего вида 
и качества изготовления,' направленное в пер- 
вую очередь на удовлетворение требований 
безопасности. В частности, предусматривается 
возможность установки указателей поворота 
и всей необходимой для этого коммутацион- 
ной аппаратуры. Внедрение стоп-сигналов 
сделало мопеды заметнее в уплотненном 
потоке транспорта. Введена также тиристор- 
ная система зажигания, обеспечивающая улуч- 
шение процесса сгорания в самых небла- 
гоприятных условиях эксплуатации, и новая 
фара с лампой 15X25 Вт. 

Намеченная модернизация двигателя 

Ш 62, выпускаемого шяуляйским велосипед- 

но-моторным заводом «Вайрас», позволит 
эксплуатировать его на 2-процентной топлив- 
но-масляной смеси. Установка на часть выпу- 
скаемых мопедов электрооборудования с 
аккумулятором означает возможность осна- 
щения их фонарем стояночного света, ярким 
стоп-сигналом, более эффективным звуковым 
сигналом. 

Производство мотороллеров, пожалуй, наи- 
более сильно ощутило 'колебания спроса. В 
результате пришлось свернуть выпуск этих 
машин на вятско-полянском машинострои- 
тельном заводе. Прежние производственные 
мощности его переведены на изготовление 
боковых прицепов к ижевским мотоциклам. 
Таким образом, тульский машиностроитель- 
ный завод имени Рябикова стал единственным 
в стране поставщиком мотороллеров. Читате- 
ли знакомы с его последней новинкой — 
двухместным вариантом «Муравья» («За ру- 
лем», 1981, № 12). Производство этой машины, 
предназначенной для индивидуальных вла- 
дельцев, намечено последовательна наращи- 
вать, а работа по модернизации «Муравья» 
будет продолжена в целях повышения эконо- 
мичности, снижения металлоемкости, улуч- 
шения внешнего вида. 

Таковы вкратце перспективы развития 
производства дорожных машин. Следует 
признать, что обстоятельства производствен- 
ного характера (ограниченность площадей, 
сырьевых и трудовых ресурсов) вынуждают 
подчас пересматривать первоначальные пла- 
ны. По этим причинам, например, отложен 
выпуск одним из заводов дорожного мотоцик- 
ла класса 250 см®. 

Важной стороной деятельности наших заво- 
дов является конструирование и производство 
спортивных мотоциклов. За последние годы 
их усилиями создан довольно широкий ассор- 
тимент моделей во многих классах для наиоо- 
лее распространенных у нас видов соревнова- 
ний кольцевых гонок, многодневки, кросса. 

Что нового получат спортсменьі^ от отечествен- 
ной промышленности в ближайшие 

Ир^тский завод по заказу ЦК ДОСААФ 
СССР продолжит ежегодный выпуск партий 


машин ИМЗ— 8.201 с коляской, предназначен- 
ных для внутрисоюзных соревнований по 
кроссу. Двигатель у них максимально унифи- 
цирован с мотором дорожного ИМЗ 8.103. 

Киевский завод увеличит выпуск мотоциклов 
с коляской для внутрисоюзных соревнований 
по кольцевым гонкам. Подготовленная для 
этого машина оснащена двухтактным Двух- 
цилиндровым двигателем (500 см®, 95 л. с. /70 
кВт). Она развивает скорость около 250 км/ч 
и оборудована дисковыми тормозами с двух- 
контурной гидравлической системой привода. 

Немало интересного готовит для спорт- 
сменов и ижевский завод. Дальнейшей модер- 
низации будут подвергнуты кроссовый ИЖ — 
15К и ИЖ — 15М для многодневки (они получат 
соответственно индексы ИЖ— 6.216 и ИЖ— 
6.21 6Н). Производство этих мотоциклов воз- 
растет к концу пятилетия до 6 тысяч в год. 
Будет обновлена и конструкция кольцевого 
ИЖ — Ш12. В 1983 году завод должен присту- 
пить к изготовлению малыми партиями мо- 
тоцикла класса 350 см® для гонок по льду. 

Завод имени Дегтярева основное внимание 
уделяет совершенствованию кроссового 
«Восхода-СКУ — 5» класса 250 см® («За рулем», 
1981, № 8). Поставлена задача обеспечить 
выступление на таких машинах сборной СССР 
в Кубке дружбы социалистических стран. 
Будет коренным образом улучшено качество 
выпускаемых мотоциклов для многодневки, 
кольцевых гонок. 

На минском заводе предстоит освоить новую 
модель для кольцевых гонок — ММВЗ — 3.227 
с двигателем мощностью 24 л.с./18 кВт. У нее 
лучшие аэродинамические формы, дисковые 
тормоза с гидроприводом. В целом техниче- 
ский уровень новой машины по сравнению с 
нынешней ММВЗ— 3.216 значительно выше. 

Будет выпущен и новый мотоцикл класса 
1 25 см® для кросса конструкции ВНИИмотопро- 
ма, разработанный на базе моделей -ММВЗ — 
3.222, ММВЗ — 3.223 и «Восток — 3.230» («За 
рулем», 1982, N2 7). 

Львовский мотозавод готовит новую модель 
мотоцикла с двигателем 125 см® для спидвея 
вместо ЛМЗ — 3.752. 

«Саркана Звайгзне» станет изготовлять 
кроссовую «Ригу — 16-Ю» для юношеского 
спорта. Она получит двигатель Ш — 62С с 
улучшенной характеристикой, пружинно-гид- 
равлические амортизаторы задней подвески, 
улучшающие устойчивость и управляемость. 
Завод продолжит также выпуск партий мото- 
циклов «Рига— 17С» с модернизированным 
двигателем ШК— 50-78 производства ВНИИ 
мотопрома для кольцевых гонок; ведется 
работа по модернизации этой машины. 

В создании спортивных машин за последние 
годы достигнуты некоторые успехи. Но все 
же отечественные мотоциклы для спорта пока 
продолжают уступать лучшим зарубежным. 
Дело чести мотоциклостроителей — в крат- 
чайшие сроки преодолеть это отставание, что- 
бы советские спортсмены на отечественных 
машинах смогли успешно конкурировать в 
соревнованиях европейского и мирового 

ранга. ^ 

Как видим, прогресс коснется буквально 

всего типажа мотоциклов — от миниатюрных 
50-кубовых до самых тяжелых, превосходя- 
щих по мощности легковые автомобили. 
Важно отметить, что рост технического уров- 
ня, потребительских качеств (в первую 
очередь дорожных машин) идет параллельно 
со снижением трудоемкости и расхода 



материалов. Это достигается внедрением на 
заводах современной технологии: точного 
литья по выплавляемым моделям, горячей 
штамповки на автоматах, прогрессивных 
методов прокатки, холодного глубокого 
выдавливания и высадки. Расширяется при- 
менение деталей, изготовляемых методом 
порошковой металлургии, установок для 
ионно-вакуумного покрытия металлорежуще- 
го инструмента. На заводах будет продолжена 
автоматизация процессов сварки и сборки, 
организация участков и станков с ЧПУ (число- 
вым программным управлением), управляе- 
мых ЭВМ. 

Обновление всего типажа мотоциклов, 
мопедов и мотороллеров, повышение их каче- 
ства в нынешней и последующих пятилетках 
требует надежного задела научно-исследо- 
вательских, конструкторских и технологиче- 
ских работ. Отметим, что наши конструкторы 
и заводы располагают немалыми потенциаль- 
ными возможностями и имеют опыт создания 
современных и оригинальных конструкций. 
Изготовленные в опытных партиях мотоцик- 
летный роторно-поршневой двигатель РД — 
515, кроссовый мотоцикл «Восток— 3.223», 
гоночный «Днепр — СШ7» с четырехцилиндро- 
вым двигателем — наглядные тому свидетель- 
ства. 

Работа над перспективными машинами 
ведется под руководством специалистов 
ВНИИмотопрома в нескольких направлениях. 

Первое — снижение материалоемкости, 
замена черных металлов более легкими и 
технологичными, а также литья и поковок — 
штампованными деталями из листов, приме- 
нение пластмасс и металлокерамики. 

Второе, не менее важное, — улучшение 
смесеобразования и сгорания в двигателе, 
создание прогрессивных рабочих процессов, 
обеспечивающих снижение расхода топлива 
и токсичности отработавших газов. 

Третье включает повышение устойчивости 
и управляемости мотоциклов и мопедов в 
плотных транспортных потоках, изучение и 
разработку дорожно-сцепных характеристик 
шин для проектируемых моделей мотоциклов, 
повышение плавности хода применением бо- 
лее современных конструкций подвески колес. 

Четвертое — изучение и формирование 
запросов потребителей, на этой основе — 
продолжение и расширение работ по соз- 
данию современных внешних форм. 

Все это, надо рассчитывать, заложит надеж- 
ный фундамент дальнейшего технического 
прогресса в нашем мотоциклостроении, будет 
способствовать лучшему удовлетворению 
запросов советских людей. 


В. БОГУСЛАВСКИЙ, 
директор ВНИИмотопрома, 
В. КУЗНЕЦОВ, 
заведующий отделом 
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Десять ГОНЩИКОВ быЛи победителями 
чемпионатов! страны по спидвею. Один- 
надцатым в этом списке стал мастер 
спорта из Уфы Риф Саитгареев. Ни- 
когда еще столь молодой гонщик (Риф 
сразу после победы отметил свое 
22-летие) не выигрывал золотую ме- 
даль. К тому же за цлечами уфимца 
всего лишь четыре года выступлений 
на гаревом треке. Своіи первые шаги 
в мотоспорте Саитгареев делал под ру- 
ководством Фарита Шайнурова, кото- 
рый в 1959 году открыл список чем 
пионов Советского Соірза по спидвею. 
Пройдя начальный курс наук в коман- 
де первой лиги «Лги дель», Риф Саит- 
гареев затем с успехом выступал за 
сборную юниорскую команду и много 
сделал для ее побед в Кубке дружбы 
социалистических стран. Прошлый год 
принес ему бронзовую награду на 
чемпионате страны. И вот на гаревой 
дорожке уфимского стадиона «Труд» 
Риф Саитгареев стал первым среди гон- 
щиков Советского Союза. 

Из 16 финалистов (они представляли 
традиционные центры этого вида спор- 
та — Уфу» Ленинград, Новосибирск, 
Балаково) по крайней мере шесть 
могли рассчитывать на призовые ме- 
ста. А вот на звание чемпиона, по 
мнению специалистов, реально претен- 
довало только трое: Михаил Старо- 
стин (Уфа), который трижды подряд 
выигрывал этот титул, Виктор Кузне- 
цов из Новосибирска, добившийся в 
последние годы больших успехов, и 
двукратный чемпион СССР Валерий 
Гордеев из Балакова. 

Первый заезд Виктора Кузнецова 
оказался для него и последним. Про- 
играв на старте соперникам, он пы- 
тался исправить положение, но погоря- 
чился, столкнулся с Владимиром Гор- 
деевым и выбыл из борьбы. 

Валерий Гордеев провел гонку доста- 
точно ровно. Однако уступил в трех 
очных встречах из четырех Михаилу 
Старостину и Рифу Саитгарееву, кото- 
рый с первого же старта показал, что 
тоже намерен оспаривать «золото». 

Старостин, казалось, точно рассчи- 
тал путь к высшей награде. Но в дело 
вмешался случай. Гаревая дорожка, 
которую интенсивно поливали водой, 
в какой-то момент оказалась очень 
скользкой, и в заезде с не очень силь- 
ными соперниками лидер «поскольз- 
нулся» и уступил очко Александру 
Миклашевскому из Тольятти. Тогда 
кто-то еще пошутил: «Медаль, поте- 
рянная в... луже». Но положение не 
представлялось еще безнадежным. К 
решающей гонке Михаил Старостин и 
Риф Саитгареев подошли, имея равное 
количество очков — по 23. Старт уда- 
лось выиграть Саитгарееву. Трижды 
атаковал его трехкратный чемпион 
страны, совершая фирменные «старо- 
стинские подкаты», пытаясь оттеснить 
соперника на внешний радиус дорож- 
ки. Но каждый раз, когда казалось, 
что при выходе из виража Рифу при- 
дется капитулировать под неистовым 
натиском соперника, он успевал удер- 
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живать бровку. Заслуженная победа 
Саитгареева. 

После этой захватывающей гонки 
Михаил Старостин сложил чемпион- 
ские полномочия. В «утешительном за- 
езде», когда был дан дополнительный 
старт в борьбе за серебряную медаль 
(у Михаила Старостина и Валерия 
Гордеева оказалось по 25 очков), все 
опять-таки решил старт. Старостин 
первым вошел в поворот, и Валерий 
Гордеев довольствовался «бронзой». 

Таков итог главной гонки сезона в 
спидвее. И появление в ряду сильней- 
ших мастеров еще одного перспектив- 
ного спортсмена — приятная неожи- 
данность, тем более что успехи наших 
гаревиков на международных соревно- 
ваниях по-прежнему очень скромны. 
Несколько лет розыгрыш медалей 
командных чемпионатов мира прохо- 
дил без участия сборной СССР. Про- 
шлогодний выход в финал этого тур- 
нира можно расценить лишь как эпи- 
зод. В споре за титул чемпиона в лич- 
ном зачете наши также не могут пока 
составить серьезной конкуренции силь- 
нейшим гонщикам-профессионала'м из 
Англии, Австралии, Дании и США. 
Лишь дважды за последние пять лет 
в решающих заездах стартовал Миха- 
ил Старостин, но, по существу, замет- 
ной роли в финальных состязаниях не 
играл. А ведь 10 — 12 лет назад мы 
гордились достижениями советских ма- 
стеров спидвея. На их счету пять комп- 
лектов серебряных медалей в команд- 
ных первенствах мира, дважды вице- 
чемпионом мира был уфимец Игорь 
Плеханов. Высокое четвертое место за- 
нимали Б. Самородов, Г. Куриленко, 
а в шестерку сильнейших входили 
В. Клементьев, Вл. Гордеев, А. Павлов, 
Г. Хлыновский, В. Пазников. И вооб- 
ще НИ' один финал не обходился без 
участия представителей советской шко- 
лы мотоспорта. 

Что же мешает нашим мастерам 
спидвея вернуться на передовые пози- 
ции? Сумеют ли они догнать ушедших 
вперед зарубежных гонщиков? Вот не- 
сколько экспресс-интервью. 

Михаил Старостин, мастер спорта 
международного класса, трехкратный 
чемпион СССР: 

— «Техническая революция» в мото- 
спорте коренным образом изменила 
соотношение сил не в нашу пользу. 
Во-первых, мы позже других, зарубеж- 
ных гонщиков стали осваивать более 
мощные двигатели. А с увеличением 
скоростей потребовалось менять стиль 
езды и тактические приемы ведения 
борьбы на дорожке. Во-вторых, нам 
никак не удается догнать соперников 
и в прямом, и в переносном смысле 
слова из-за нехватки новых, более ка- 
чественных моторов чехословацкого 
производства ЯВА. Разве можно гово- 
рить о серьезных успехах, если в этом 
году в финале континентальной зоны 
чемпионата мира в ФРГ нам, всем че- 
тырем, пришлось выступать на одном 
двигателе. Три других мотора были 
уже «изъезжены» и вышли из строя. 

Габдрахман Кадыров, заслуженный 



мастер спорта, шестикратный чемпион 
мира по мотогонкам на льду: 

— Одна из главных причин неудач — 
в недостаточном количестве стартов на 
высшем уровне. Если в 60-е годы в 
период расцвета отечественного гаре- 
вого спорта помимо выступлений на 
мировых чемпионатах наши гонщики 
регулярно встречались с лучшими ма- 
стерами спидвея Англии, Швеции, про- 
водили двусторонние матчи с гонщи- 
ками Польши, Чехословакии и других 
стран, то ныне положение изменилось. 
Кроме официальных встреч в рамках 
мировых первенств, причем, как прави- 
ло, на первых этапах, у наших га- 
ревиков практически нет других меж- 
дународных стартов. А в спидвее ко- 
личество всегда переходит в качество. 

Владимир Пазников, мастер спорта 
международного класса, тренер сбор- 
ной команды СССР: 

— По уровню индивидуального ма- 
стерства, по своим возможностям Ми- 
хаил Старостин, Валерий Гордеев, Вик- 
тор Кузнецов, Анатолий Максимов, 
новый чемпион, а также совсем еще 
молодые Олег Волохов (Балаково), 
Игорь Зверев (Октябрьский), Владимир 
Трофимов (Ровно) почти не уступают 
сильнейшим соперникам из-за рубежа. 
Это мнение, кстати, высказал один из 
ведущих специалистов спидвея, много- 
кратный чемпион мира Иван Маугер. 
Но, чтобы перешагнуть через это «поч- 
ти» в современном спидвее, достигшем 
больших высот, нужно трудиться до 
седьмого пота. Нашим гонщикам необ- 
ходимо устранить технические погреш- 
ности, особенно на старте (он решает 
часто судьбу заезда), отработать его 
до автоматизма, а сделать это можно 
только в соревновательных условиях 
соответствующего уровня. Второй про- 
бел заключается в «техническом обра- 
зовании» наших мастеров спидвея. Они 
должны сами уметь регулировать и 
доводить двигатели до кондиции так, 
как это делают зарубежные спортсме- 
ны. Сейчас гонщик просто обязан быть 
хорошим механиком. 

Все эти проблемы требуют, видимо, 
скорейшего разрешения, чтобы ликви- 
дировать затянувшееся отставание на- 
ших мастеров спидвея, чтобы в бли- 
жайшее время они снова могли при- 
нять участие в «погоне за скоростью». 

А. МАЛЯВИН, 
спортивный комментатор 
Центрального телевидения 
и Всесоюзного радио 
г. Уфа {специально для «За рулем»] 
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Прошлогодний отчет в журнале о чем- 
пионате СССР по комплексному воени- 
зированному многоборью на личных мо- 
тоциклах назывался так: «Выше всяких 
похвал». И речь в нем шла о прекрас- 
ной организации этих соревнований, в 
которую много выдумки и труда вложи- 
ли партийные и советские органы горо- 
да Крымска, райком и спорттехклуб 

ДОСААФ. 

И вот снова Крымск снова хлопоты 
по подготовке и проведению чемпиона- 
та, и снова с полным" правом можно ска- 
зать; выше всяких похвал. Яркий, кра- 
сочный парад мотоциклистов по улицам 
города, посещение Сопки героев, торже- 
ственное открытие соревнований, на ко- 
торые собралось окоііо 10 тысяч зрите- 
лей, отлично оборудованные трасса, 
секторы для стрельбы и гранатомета- 
ния — все это, согласитесь, очень важ- 
но потому что спорт несет в себе воспи- 
тательные функции, которые реализуют- 
ся только тогда, когд^ в организацию со- 
ревнований вкладывают всю душу. 


Многоборье на лкчных мотоциклах 
проходит по давно отработанной про- 
грамме, Каждая команда в составе че- 
тырех спортсменов выступает на двух 
дорожных машинах , класса 175 смз и 
ЗвѴх — 350 см3. Участник после старта 
бегом устремляется к мотоциклу, чтобы 
пустить двигатель (заминка пенал изи- 
руется штрафными секундами) и идет 
на первый круг трассы (вариант облег- 
ченной кроссовой). Затем огневой ру- 
беж — пять выстрелов из пневматиче- 
ской винтовки по тарелочкам. За каж- 
дый промах — малый штрафной кру^ 
Дальше снова движение по основной 
трассе и сектор гранатометания. Здесь 
дается три броска на 40 метров и за 
каждый недолет 500-граммовой гранаты 
все тот же штрафной круг. Наконец, по- 
следний, третий виток по трассе. 


По такому сценарию и развиваюсь 
события на дистанции многоборья. Пер- 
выми на старт вышли участники на мо- 
тоциклах класса 350 смЗ. Здесь победу 
прочили неоднократному победителю 
и призеру чемпионатов страны В. Петро- 
ву из Крымска, выступавшему за коман- 


ВЕРШИНА 

БЕЗ 

основдиия 

ду РСФСР. Как-никак свою родную трас- 
су он знал «на зубок». Но неожиданно 
конкуренцию ему составил дебют^'^І^" 
победитель первенства Украины Г. Ру- 
зиев (Рожище). Он-то и завоевал золо- 
тую медаль. Правда, это не оч^ь по- 
влияло на настроение команды Россий- 
ской Федерации, поскольку по итогам 
заездов в этом классе она вышла в лиде- 

8 ы, опережая спортсменов Украины и 
атвии. Когда же финишировал послед- 
ний участник на мотоциклах класса 
175 см3, стало ясно, что лидерства они 
удержать не смогли. В личном зачете 
здесь вне конкуренции снова был 
спортсмен Украины из того же Рожища 
Ю. Крайнов, который второй раз старто- 
вал на первенстве страны. В прошлом 
году он показал скромный результат, 
поскольку плохо стрелял. Зима и весна 
ушли на тренировки в тире. И вот ре- 
зультат — чемпионский титул и звание 
мастера спорта. 

Отлично выступили в этом классе 
машин и латвийские спортсмены Я. Лун- 
гевич и Я. Орбиданс, занявшие второе 
и третье места. Это позволило команде 
Латвии наверстать упущенное в старшем 
классе и занять общее первое место. 

В заключение хотелось бы высказать 


одно замечание. Несмотря на прекрас- 
ную организацию чемпионата, захваты- 
вающую борьбу на трассе, эти соревно- 
вания вот уже какой год оставляют чув- 
ство неудовлетворенности. И причин 
здесь много. Задуманное как массовое 
спортивное мероприятие, способное при- 
влечь к регулярным занятиям спортом 
армию владельцев личных мотоциклов, 
военизированное многоборье не выпол- 
нило этой своей важнейшей задачи. 
Пожалуй, лишь на Украине, главным об- 
разом в Волынской области, регулярно 
проходят такие состязания на личных 
мотоциклах. В остальных же ре^У бли- 
ках — от случая к случаю. В Россий- 
ской Федерации первенство не проводи- 
лось с 1Ѳ7Э года. Об узкой географии 
этого вида соревнований говорит тот 
факт, что чемпионат страны постоянно 
прописан в Крымске и Рожище — двух 
городах, где спорт на личных мотоцик- 
лах в почете. 

При такой системе военизированное 
многоборье собирает узкую группу 
спортсменов, в основном выступающих 
в кроссах. Вот красноречивый факт: на 
прошедшем чемпионате стартовало 5 
мастеров спорта, 16 кандидатов в мас- 
тера и 9 перворазрядников. И это в со- 
ревнованиях, рассчитанных на владель- 
цев личных мотоциклові 

Выход из создавшегося положения ви- 
дится в коренном обновлении програм- 
мы соревнований, может быть на осно- 
ве тех, что применяются на «Слетах дру- 
зей ЯВЫ» и им подобных. Сейчас заго- 
ворили о трайеле, который популярен 
в социалистических странах, в Запад- 
ной Европе. Кстати, и в Латвии уже 
третий год подряд разыгрывается кубок 
по этому виду мотоспорта с участием 
многих команд. Может быть, он может 
стать основой соревнований среди вла- 
дельцев личных мотоциклов? Как бы то 
ни было, но перемены здесь давно на- 


зрели. 


г. Крымск 


Н. РАДЧЕНКО, 
тренер ЦАМКа ДОСААФ СССР 


Результаты соревнований приведены 
в разделе «Табло чемпионатов». 
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Чемпионат СССР по авторалли 

Группа А2/1. 7-й класс (1300 смЭ): 

1. К, Гирдаускас ■— И. Дертшкявичюс; 

2. 3. Вальчюнас — А. Талятавичюс 

(оба — Литовская ССР); 3. И. Таммека — 
А. Кулгевеэ (Эстонская ССР); 4, В. Войто- 
вич — С. Перевертов (РСФСР); 5. Э. Иыэ- 
мяги — ТІСепп (Эстонская ССІ^; 6. Р. Бе- 
реснявичюс — И, Жидонис (Литовская 
ССР). 8-й класс (1600 см^); 1. С. Брунд- 
за — А. Гирдаускас; 2. С. Алясюс — 
Ш. Лесис; 3. В. Маіп^нас — А. Лецкис 
(все Литовская ССР); 4. У. Каск — 
Н. Мардисалу (Эстонская ССР): 5. Э. Кю* 
пис — А. Звннгевиц (Латвийская ССР); 
в. В. Кузнецов — Н. Судаков (Москва). 
10-й класс (2500 смз): 1. М. Виркоя — 
М. Тийделепп; 2. И. Райссар — Р. Иваск 
(оба — Эстонская ССР): 3. А. Кал- 
ниньш — 3. Скакаускис (Латвийская 

ССР); 4. В. Данилов — М. Фролов (Моск- 
ва:) 5. X. Яновские — А. Батаре (Латвий- 
ская ССР): 6. В. Тупите — К. Ярв (Эстон- 
ская ССР). 


Чемпионат СССР по кольцевым 
автогонкам 

ГОНОЧНЫЕ АВТОМОБИЛИ. Формула 
«Восток»: 1. А. Медведченко (Украинсюя 
ССР); 2. Э. Линдгрѳн (Москва); 3. Р. Са- 
рап (Эстонская ССР); 4. Р. Гудрикис; 
5. И. Круминьш (оба — Латвийская ССР): 
в. В. Варковский (Москва). Формула III: 

1. Т. Напа (Эстонская ССР): 2. А. Поте- 
хин: 3. В. Климанов: 4. А. Дмитриев; 


В. Криводуб (все — Москва); б. Э. Мар- 


. В. Криводуб (все — 
овский (Ленинград). 

ЛЕГКОВЫЕ АВТОМ( 


ЛЕГКОВЫЕ АВТОМОБИЛИ. Группа А-2. 
7-й класс: 1. Н. Бахмуров (РСФСР): 

2. А. Григорьев (Москва): 3. М. Богаты- 
рев (РСФОР); 4. С. Дат^ни (Москва): 
5 Я. Тедре (Эстонская ССР): 6. К). Кацай 
(РСФСР). 

Чемпионат СССР по картингу 

Класс «Союзный» (двигатель от серий- 
ных дорожных мотоциклов оте»№ствЮ' 
ного производства, максимальный рабо- 
чий объем - 125 см»): 1. А. ДУРнеев 

(РСФСР): 2. А. Скрейя (Латвийская ССР): 

3. И. Веэрус (Эстонская ССР); 4. У. Гри- 
ва; 5. Я. Богданович (оба — Латвийская 
ССР); 6. С. Девянин (РСФСР). Класс Ц2 
(двигатель с коробкой передач, имеющей 
не менее трех ступеней, одноцилиндро- 
вый воздушного охлаждения от серий- 

ых спортивных мотоциклов, максималь- 
ый рабочий о(5ъем — 125 см*): 1. М. Ухов 
СР): 2. М. Рябчиков 


>СФ 


М. Кылар (Эстонская ССР); 4. Р. Гуд- 
ікис: 5. А. Берзиньш (оба — Латвий- 
:ая ССР): 6. Р. Акопов (Грузинская ССР). 

ш / сі>г\иг*'гг»ѵиііии 


СКон V, г . 

Класс Б (двигатель любой конструкции 
без коробки передач, максимальный ра- 
бочий объем — 125 см3); і. в. Карелу 
(Москва): 2. Р. Каллас (Эстонская ССР); 

3. А. Синегубов (РСФСР); 4. А. Зайцев 
(Москва): 5. А. Дилявичюс (Литовская 

ССР): 6. Э. Сургоортс (Латвийская ССР). 

Першенство СССР по картингу среди 
юношей 

Класс «Пионер» (двигатель от серий- 
ного дорожного мотоцикла или мопеда 
отечественного производства, максималь- 
ный рабочий объем — 50 см^: 1. МУ" 
стафаев (Азербайджанская ССР): 2. П. Иль- 
иных (Молдавская ССР); 3. А. Беклер 
(Эстонская ССР): 4. Д. Павлов: 5. И. Бер- 
зонс (оба — Латвийская ССР)^ в. О^^Ши®" 
рос (РСФСР). Класс «Союзный»; 1.Э. Гас- 
паровиче; 2. Я. Биезайс (оба — Латвий- 
ская ССР); 3. А. Говорушкин (Белорус- 
ская ССР); 4. Э. Паюметс (Эстонская ССР): 
5. Е. Жариченко (Молдавская ССР): 
й А ттигянков (Бвлорусская ССР). 


Первенство СССР по мотокроссу 
среди ДЮСТШ, юношеских секций ДСО 
и ведомств 


Личный зачет. 50 см*: 1. А. Сизов 
(Ижевск): 2. И. Ваадерпасс (Равила): 

3. С. Каларулин (Ленинград): 4. А. Канте- 
нус (секция колхоза «Саку»); 5. М. Ле- 
ване (Апе); 6. С. Роговой (І^аснодар). 
125 см*: 1. X. Муули; 2. X. ГельштеЙн 
(оба — секция колхоза «Саку»); 3. В. Гу- 
барев (Краснодар): 4. А. Глухов (Москов- 
ская область): 5. М. Кучере (Рига): 
6. О. Хомич (Ленинград). Командный за- 
чет: 1. ДЮСТШ г. Ижевска: 2. Секция 
колхоза «Адажи» (Латвийская ССР): 3. 
СДЮСТШ Эстонской ССР: 4. ДЮСТШ 
«Юность» г. Краснодара; 5. Секция кол- 
хоза «Саку» (ЭстонскЕШ ССР); в. СДЮСТШ 


Чемпионат СССР по мотокроссу 

Личный зачет. Класс 125 смз. Женщи- 
ны; 1. О. Плесовских (РСФСР); 2. Н. Порт- 
ретова (Белорусская ССР): 3. Л. Жимко- 
ва (РСФСР); 4. Т. Лебедева; 5. Н. Бурми- 
строва; 6. Л. Козлова (все — Москва). 
Юноши: 1. В. Губарев: 2. А. Давыдов 

(оба — РСФСР): 3. X. Муули (Эстонская 
ССР): 4. Ю. Лопух (Белорусская ССР): 
5. М. Лаяп (Эстонская ССР); 6. X. Гель- 
штейн (Эстонская ССР). 

Чемпионат СССР по комплексному 
военизированному многоборью на 
личных мотоциклах 

Личный зачет. Класс 175 см*: 1, Ю. Край- 
нов (Украинская ССР); 2. Я. Лунгевич: 

3. Я. Орбиданс (оба — - Латвийская ССР); 

4. В. Агаларов (Азербайджанская ССР): 

5. В. Малышев (РСФСР); 6. А. Рудоминс 
(Латвийская ССР). Класс 350 см*: 1. Г. Ру- 
зиев (Украинская ССР): 2. В. Петров 
(РСФСР); 3. А. Зайка (Латвийская ССР): 

4. А. Бычков (Москва); 5. В. Сысолятин 
(РСФСР): в. А. Дианов (Азербайджанская 
ССР). Командный зачет; 1. Латвийская 
ССР: 2. РСФСР: З. Украинская ССР; 
4. Азербайджанская ССР; 5. Молдавская 
ССР; Узбекская ССР. 
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25-й СТАРТ I 


В нынешнем году советское ралли от- 
мечает юбилей. Двадцать пять лет на- 
зад в нашем лексиконе появилось это 
волнующее многих автомобилистов 
слово — ралли. Биография нового ви- 
да автоспорта началась несколько 
раньше, с многокилоА([етровых пробе- 
гов на регулярность движения. Первый 
из них протяженностью в 2000 кило- 
метров был проведен ленинградским 
автомотоклубом в июле 1955 года по 
маршруту Ленинград Ч- Таллин — Ри- 
га — Вильнюс — Минск — Москва. 
Участники его стартовали на «побе- 
дах» и «москвичах» моделей «400» и 
«401». А уже в мае 1957 года состоя- 
лось первое всесоюзное ралли протя- 
женностью около 3000 километров со 
стартом в Москве. Любопытно, что 
среди 100 стартовавших экипажей бы- 
ли и те, кто выступал на личных ав- 
томобилях. 

Год спустя в Минске прошел первый 
чемпионат СССР и были разыграны 
первые золотые медалц. На «москви- 
чах — 407» они достались В. Локтионо- 
ву и А. Дмитриевскому («Труд»), на 
«победах» — Н. Климанову и А. Ти- 
шину, а на «волгах» и ГАЗ — 12 — 
Д. Борисову и В. Галкину (все — ар- 
мейцы). В том же году четыре наших 
Экипажа на только что появившейся 
новой модели «Москвич — 407» отпра- 
вились в Финляндию на ралли «1000 
озер». Дебют на международной аре- 
не оказался успешным: Ю. Чвиров, 
Е. Беретов, В. Орлов, А. Понизовкин, 
Б. Конев, Л. Гивартовский, К. Паню- 
тин и Г. Клинковштейн смогли занять 
третье место в заводском зачете. 

А потом, в начале 60-х годов по- 
следовали ралли «За мир и дружбу», 
«Акрополис» (Греция), «Монте-Карло» 
(Монако), «Рейд польский» (ПНР), 
«Полуночное солнце» (Швеция) и дру- 
гие соревнования, в которых совет- 
ские спортсмены обретали международ- 
ный опыт и демонстрировали надеж- 
ность выпускавшихся тогда советских 
автомобилей «Москвич — 407» и «Вол- 
га» ГАЗ — 21. Вершиной их успеха 
стало участие в труднейших ралли- 
марафонах Лондон — Сидней (1968) и 
Лондон — Мехико (1970), где наша 
команда пока за л д отменный резуль- 
тат. 

Славная история у советского рал- 
ли. За минувшие 25 лет изменилось, 
конечно, многое: модели автомобилей, 
их оснащенность, технические требо- 
вания. Иным стал и характер ралли — 


более скоростным, динамичным, по- 
скольку протяженность трассы значи- 
тельно сократилась. Претерпела изме- 
нения и программа чемпионатов стра- 
ны. Образована своего рода высшая ли- 
га, где спортсмены разыгрывают меда- 
ли на трех этапах. Выступают они на 
специально подготовленных машинах 
так называемой группы А2, тех же 
самых, которые используются в Кубке 
дружбы социалистических стран, в 
других международных состязаниях. 
Другая, полуторная группа А2/1, где 
не разрешается форсировка двигателей, 
включает три класса: 7-й (до 1300 см^), 
8-й (до 1600 см^) и 10-й (до 2500 см^). 
Поскольку уровень подготовки техни- 
ки здесь примерно одинаков, на пер- 
вый план выступает^ спортивное ма- 
стерство, слаженность работы экипажа. 
Чемпионаты СССР в полуторной груп- 
пе — одноэтапные. 

Юбилейный, двадцать пятый прохо- 
дил этим летом в Литве — республи- 
ке, имеющей большие заслуги в разви- 
тии ралли. Старт давали в Каунасе — 
городе, где начинали свой путь в боль- 
шой спорт заслуженные мастера спор- 
та С. Брундза, К. Гирдаускас, другие 
известные всей стране гонщики. 

Оригинально было задумано откры- 
тие чемпионата. На Центральном ста- 
дионе Каунаса зрители, заполнившие 
трибуны, могли не только близко по- 
знакомиться с участниками и их маши- 
нами, но и понаблюдать за первым ско- 
ростным испытанием — слаломом на 
беговой дорожке. К великому ' удо- 
вольствию присутствовавших, слалом 
выиграли их земляки — экипаж 
К. Гирдаускас — И. Дерешкявичюс. Они 
были лучшими и на всех остальных 
«допах» в своем, 7-м классе и заслу- 
женно победили. Причем разрыв со 
вторыми призерами составил 130 се- 
кунд. Более того, при подведении ито- 
гов оказалось, что эти спортсмены 
первенствовали и в абсолютном заче- 
те, то есть опередили всех, кто вы- 
ступал на автомобилях и с более мощ- 
ными двигателями. Великолепный ре- 
зультат, особенно если учесть, что 
спортсменам предстояло пройти за 10 
часов трассу длиной 560 километров, 
которая включала 14 пунктов контро- 
ля времени (КВ) и 12 специальных 
скоростных участков («допов») общей 
протяженностью 147,1 километра. 

Интересная борьба развернулась 
между спортсменами, стартовавшими 
на автомобилях 8-го класса. Здесь 
фаворитом номер один считался эки- 
паж С. Брундза — А. Гирдаускас. Од- 
нако уже после первых «допов» стали 
поступать сообщения, что ему «насту- 
пает на пятки» другой литовский эки- 
паж и разделяют их уже считанные 
секунды. Ночью во время часового 


перерыва, предусмотренного организа- 
торами для отдыха спортсменов, ос- 
мотра и ремонта машин, стало извести 
но, что после шести скоростных уча- 
стков дуэт С. Алясюс — Ш. Лесис вы- 
игрывает у экипажа Брундзы 8 се- 
кунд. Однако сенсации не произошло. 
Двигаясь в плотной пыли, поднятой ко- 
лесами впереди прошедших автомоби- 
лей, на грунтовой дороге они не заме- 
тили ямы и... «улетели» с трассы. Это 
стоило им 51 секунды, но не охладило 
их пыла. Они и дальше ехали очень 
быстро, показывая лучшее время на 
оставшихся «допах», и заслуженно за- 
няли второе место. 

В 10-м классе отличился эстонский 
дуэт М. Виркоя — М. Тийделепп. Он 
убедительно выиграл восемь скоро- 
стных участков и завоевал чемпион- 
ский титул. 

25-й чемпионат завершился триум- 
фом прибалтийских гонщиков, заняв- 
ших во всех классах пьедестал поче- 
та. И это не стечение обстоятельств, 
не случайная удача. В Латвии, Литве, 
Эстонии ралли — спорт не для из- 
бранных, а для всех, кто желает им за- 
ниматься. Авторалли на личных маши- 
нах, авторалли для новичков, авторал- 
ли в крупных первичных организаци- 
ях ДОСААФ, в районах, городах — 
все это открывает путь к вершинам 
мастерства для самых настойчивых и 
способных. Корни успехов прибалтий- 
ских автоспортсменов лежат в подлин- 
но массовом развитии ралли. 

Прошедший чемпионат открыл мно- 
го молодых, перспективных гонщиков 
не только среди представителей При- 
балтики. Обратили на себя внимание 
тольяттинцы В. Войтович и С. Пере- 
вертов, москвичи В. Данилов и М. Фро- 
лов и ряд других. В нашем ралли 
постоянно происходит приток достой- 
ной смены. 

В этой связи, однако, хотелось бы 
высказать одно замечание, может 
быть, не совсем уместное для отчета, 
приуроченного к 25-летию ралли. Как 
показали прошедшие соревнования, не 
все стройно в системе организации 
чемпионатов. Полуторная группа в 
ралли была задумана в основном для 
молодых спортсменов — тех, кто дол- 
жен пополнять высшую лигу. Тем не 
менее в Каунасе стартовали самые 
именитые раллисты (два заслуженных 
мастера спорта и пять мастеров меж- 
дународного класса). Равномерно рас- 
пределившись по двум классам машин 
(7-му и 8-му), они разыграли золотые 
медали практически между %обой. Ви- 
димо, не все здесь продумано до кон- 
ца, и ФАС СССР предстоит еще сказать 
свое слово. 

Ю, ПАВЛОВ 

г. Каунас 
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ДОРОГА 
НА осей ОДОА 


Герой Советского Союза 
А. МАРЕСЬЕВ 


^ ^”®^Рском номере жуонала 
опубликовали два письма с 

из Вологды и "с. Пимено» « Северо-оІГ 

тревогѵ^^по ° высказыГаТи 

доооге^ ■заимоотношений на 

лей Иж личных автомоби- 

ностк несомненная искрен- 

заинтересованность в постанммв» 
вопроса, но разделяла полярная пооти 
воположность отстаиваемьѴх позиций' 

несены” зрения были^вы- 

лось ітГ питателен. Нам показа- 

нѵюшЛІ отражают проблему, вол- 

лт*2!й?^*? автомобилистов. И не 

шли из вол|?ших™и ’ малІГх" ?оомо 

ны^^от^люв*- °"Ра“н«ь 1 х районов стра- 
ны, от людей самых разных поосЬессмм 

долКТая^о^??"”™'"*'”"* «“тего^иі'про: 
ликомяи^ ”* "“У- "ЬІ опуб- 

неи оЯвхвя?' новых материалов и, нако- 

скиі писем. ^'*”^'** "“"®орну читатель- 
Но вот заканчивается год и напп пші 

иг";;і;;„е^;г“обш"н"е';г.в"о"дь?= 

дискуссии’^^ла ^«>гика развития’ 

из них выгіі,!*. питатели. Многие 

из них высказывали мысль, что ыя пг» 

сионалом”*і* всего надо быть не профес- 
сионалом или любителем, а поосто на 
стоящим человеком. Вот мы и Кодумали’ 

итоДі обсѵшп подвести некоторые 

го ста*п^^^ІЙ-®””^ ^человека, имя которо- 
го стало легендой еще при жизнм^ л 

книга о нем так и называется— «Повесть 
из"теГТ'"ио‘'*''°“*”**- “РО"» ~°о? оі: 

В коовия то яГг «С бензином 

^ паяния и заботы авто- 

кГа понаслыш- 

та' Мхям ‘?®^твенного многолетнего опы- 
та. Итак, слово Герою Советского Союза 

ноІГитета””в^то ^®”Рвтарю^ Советского 
МАРЕСЬЕВУ? ®Р®”®в воины Алексею 

Надо сказать, меня совершенно не 
удивило, что тема взаимоотношений ме- 
жду водителями многих задела за жи- 
вое. Автомобиль стал непременной 
частью нашей жизни, нашего повседнев- 
ного быта, а так как с ним все-таки свя- 
заны определенные опасности, общест- 
ву не может быть безразлично, в каких 
руках он находится и как ладят между 
собой люди, управляющие им. А ладят 
они по-разному. Сужу я об этом, ко- 
нечно, не только по многочисленным 
письмам в редакцию, с которыми меня 
познакомили, но и по немалому собст- 
венному водительскому опыту — за ру- 
лем я как-никак с 1945 года, так что 
есть о чем вспомнить. 

Начну с того, что, знакомясь с пись- 
мами читателей, неизбежно приходишь 
к оптимистичному выводу: среди тех. 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


кто водит автомобиль — все равно го- 
ударственный ли, собственный, в по- 
давляющем большинстве люди, искрен- 
не заинтересованные в том, чтобы до- 
рога была для всех не местом столкно- 
вении мелочных самолюбий, а общим 
цехом, где каждый водитель всегда и 
во всем вправе рассчитывать на помощь 
и взаимопонимание своих товарищей 
Не случайно же подавляющее большин- 
ство участников дискуссии солидарны 
с С Пименовым, и их точка зрения 

отражена в заголовке 
опубликованных материалов — «Дорога 
на всех одна». Это, безусловно, радует 
хотя, конечно, я ни в коей мере^не 
склонен идеализировать ситуацию и ут- 
верждать, что статистика редакционных 
откликов в полной мере отражает ре- 
ально существующее положение. Если 
оы так, то и проблемы не было. Поосто 
любители действовать «локтями» на до- 
роге не спешат отстаивать свои прин- 
ципы в открытом споре. И оно понятно: 
одно дело загнать кого-то на обочину 
и тут же умчаться с сознанием собст- 
венной неуязвимости и совсем дру- 
гое — предать всеобщей огласке свои 
совсвм_ непопулярные среди массы во- 
дителем принципы. Вот они и отмалчи- 
ваются. Но мне представляется, что эта 
категория водителей, в какой-то мере 
осознающая непривлекательность своих 
позиции (иначе чего бы им стеснять- 
ся;, предрасположена к пересмотоѵ 
взглядов. Ведь недаром говорят: по- 

ГиІ! — наполовину ее испра- 

■вп« ^ “т® разговор, который 

ведет журнал, многим из них поможет 
сделать верный шаг в этом направле- 

Но, будем откровенны, среди тех, кто 
вызывает возА^ущение своими действия- 
ми на дороге, есть и такие, кого не за- 
Оотят моральные вопросы. И убеждать 
их нередко бесполезно — они не слу- 
шают никого, кроме самих себя. Таких 
надо просто заставить вести себя как 
подобает. Для этого у нас в стране есть 
все необходимые и предусмотренные 
законом возможности. Надо только их 
точно и своевременно использовать. 

Вернусь непосредственно к теме на- 
шего разговора. Дорога для всех одна: 
и для тех, кто здесь работает, и для 
тех, кто находится за рулем собствен- 
ного автомобиля, — это совершенно 
очевидно. Однако спор разгорелся во- 
круг более широкой и серьезной про- 
блемы: какими нам быть на дороге? 
Именно это имели в виду и С. Пиме- 
нов, который начал разговор, и по- 
давляющее большинство других его 
участников на страницах журнала. 


«Братцы, за что? Я же свой, свойі Ну 
попутал бес — купил машину. Так прІ 
стите нудакаі» - читая эти Строки ^э 

ошѵтип " "Росто физически 

ощутил, как надо допечь человека, 

чтобы раздался вот такой крик души. 

сделал? Оказывается, свой 
брат, шофер, явной, откровенной гру- 
бостью, которая возмутила и обеску- 
ражила водителя с пятнадцатилетним 

машин“ах тяжелых 

л случайно подчеркиваю 

здесь безусловный профессиональный 
опьіт автора письма. Дело в том, что 

«Лоо!Г°‘’ сторонников тезиса 

согЛ!'"'' "РОфессионалов» 

остоит в том, что остальные-дв «разо- 
браться не могут, на какую педаль на- 
жимать надо». С. Пименова, думается 

=**"®«°='Р*’ТЬ в этом. Впрочем: 
как и многих других водителей-профес- 

анапоги®' в редакцию об 

аналогичной перемене отношения к ним, 

когда они садились за руль личного 

автомобиля. Следовательно, сама собой 

опытГГ®*"'" нехватка 

«ТППІ.Л "®"®РСтва у некоторой части 
автолюбителей, отнюдь не основная 

причина конфликтов на дорогах. Корни 
проблемы гораздо глубже, чем это мо- 
жет показаться на первый взгляд. Ис- 
кать их надо прежде всего в психоло- 
ии, нравственных установках каждого, 
то садится за руль автомобиля. И здесь 
я целиком согласен с Пименовым в его 
утверждении, что «опытный водитель 

“У^ьтура на дороге». 
Достаточно ли ее у каждого из нас - 
вот над чем в первую очередь надо 
задуматься всем. 

поп„ "®Рвь'х шагов на водительском 
поприще — в автошколах, на курсах — 
нам многократно повторяют, что соблю- 
дение правил движения, других норм 
поведения на дороге — это первейшая 
обязанность. Но от знания таких вещей 
до глубокого внутреннего осознания, 
когда чувство ответственности становит- 
ся равнозначным твоей совести, еще 
немалая дистанция. И каждый должен 
преодолеть ее сам, опираясь на помощь 
тех, кто рядом, кто опытнее, сознатель- 
нее. Тогда-то и приходит понимание, 
что каждую минуту за рулем ты дер- 
жишь ответ перед всеми, кто, говоря 
словами социологов, находится с тобой 
в «едином потоке деятельности», а глав- 
ное перед самим собой, перед своей 
совестью. Это-то и опре^еляе^т культуру 
на дороге. ' 

В связи с этим хочу привести строчки 

Анатолия Иосифовича Долматова из 
Омска, который за рулем почти полве- 
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ка: «В тридцатые годы мне пришлось 
работать в Автогужтрансе. Было у нас 
в наличии 15 автомобилей и 50 лоша- 
дей. В очереди к окну диспетчера стоя- 
ли вместе — шоферы в хромовых сапо- 
гах и, как их тогда называли, «ломов- 
щики» в широких блузах и шляпах. И 
несмотря на явное различие в транс- 
портных средствах, между нами были 
полное взаимное уважение и солидар- 
ность. Шоферы тех времен всегда были 
уважительны и доброжелательны друг 
к другу. Если кто встал в пути, то руну 
ему поднимать не надо — каждый про- 
езжающий остановится и спросит, по- 
чему стоишь, и если есть у него нужная 
деталь, то обязательно поделится. По- 
чему же сегодня случается встречать 
совсем других водителей, готовых «вста- 
вить спицу в колесницу»?» Очень точно 
подмечено. 

А шоферы военных лет, с которыми 
нас, летчиков, связывала крепкая друж- 
ба. Каждый из них чувствовал, что на- 
зывается, локоть товарища и всегда сам 
готов был прийти на помощь. На фрон- 
товых дорогах не было места мелочно- 
му, низкому. В условиях, требующих 
высшего напряжения физических и мо- 
ральных сил, водители были внима- 
тельны друг к другу/ отзывчивы, щед- 
ры — делились последним. Я далек от 
мысли поэтизировать военные годы. 
Это было суровое время, но какие уро- 
ки человечности дала нам жизнь в ту 
тяжелую пору. Да и после войны, когда 
я сам сел за руль, для взаимоотноше- 
ний между водителями была характер- 
на атмосфера солидарности. Так что 
же случилось? Ведь уровень культуры 
советского народа в целом вырос ко- 
лоссально, а уровень профессиональных 
отношений водителей снизился. Воз- 
можно, в какой-то мере из-за того, что 
раньше шоферская профессия была 
редкой, как сейчас сказали бы, пре- 
стижной. Среди желающих обучиться 
этому делу так или иначе проводился 
отбор наиболее достойных, и за рулем, 
как правило, оказывались люди с раз- 
витым профессиональным сознанием, 
дорожащие своим водительским звани- 
ем. Отсюда и цеховая солидарность, и 
универсальное мастерство шоферов тех 
лет, каждый из которых даже в мыслях 
не допускал поступка, противоречащего 
неписаным, но вполне конкретным нор- 
мам водительской этики. 

Сегодня эта профессия — одна из 
самых массовых. Да плюс еще миллио- 
ны автолюбителей, каждый день выез- 
жающих на улицы и дороги. За столь 
большими числами неизбежно теряется 
лицо каждого отдельного участника до- 
рожного движения. Возможно, поэтому 
некоторые водители считают, что мож- 
но не соотносить свои поступки с ин- 
тересами окружающих, а то и вообще 
игнорировать их ради личного душев- 
ного комфорта и сиюминутного удоб- 
ства. Подчеркиваю, такие взгляды ха- 
рактерны для незначительной части 
водителей. Но это не должно успокаи- 
вать. При нынешних масштабах дорож- 
ного движения каждое отступление от 
правил, проявление эгоизма чревато 
опасностью. 

Думаю все же, это временное явле- 
ние, так сказать, издержки роста. Даль- 
нейшее развитие автомобилизации, все 
больше затрагивающее все социальные 
слои нашего общества, неизбежно при- 
ведет к повышению водительской куль- 


туры, и со временем добрые взаимоот- 
ношения между всеми, кто за рулем, 
станут безусловной нормой, а грубость, 
неуступчивость и тем более хамство 
будут восприниматься как что-то из 
ряда вон выходящее. Но все это, ко- 
нечно, не произойдет само собой, без 
нашего с вами участия. В чем же оно 
может проявляться? В первую очередь, 
не будем уподобляться тем, кого 
мы сами же и осуждаем. Вспомните, ка- 
кова была ваша реакция, когда перед 
вами кто-то не слишком удачно пере- 
страивался или пытался выехать из пе- 
реулка, хотя должен был и мог вас 
пропустить. Не нажимали ли вы тут же 
«на газ» и на кнопку сигнала, желая 
силой утвердить свое преимущество? А 
когда это не удавалось, не приходи- 
лось ли вам заниматься выяснением 
отношений у светофора отнюдь не пар- 
ламентскими жестами? Если не прихо- 
дилось — хорошо! А если были такие 
случаи, то задумайтесь стоило ли 
кипятиться? Не проще ли было снять 
ногу с акселератора и дать возмож- 
ность совершившему промашку (или да- 
же преднамеренную ошибку) спокойно 
завершить маневр. Вы и поступите по- 
человечески, и предотвратите возмож- 
ную конфликтную ситуацию. 

Предвижу возражение — стоит ли 
потакать нахалам. Потакать не стоит, 
но и следовать им, перенимать их «спо- 
соб общения» нельзя — в этом я со- 
вершенно уверен. Дорога, во ^ всяком 
случае, не место для выяснения отно- 
шений, она и так чревата множеством 
сложностей, которые не надо усу- 
гублять. Но самое главное в том, что, 
действуя мягко, уступчиво, уважительно 
к партнерам по движению, не опуска- 
ясь до грубой, нахрапистой езды, мы 
тем самым станем утверждать на доро- 
ге нормальный моральный климат, к 
которому, конечно, стремится подавля- 
ющее большинство. 

Еще одна сторона вопроса. Вот, на- 
пример, что пишет водитель-профессио- 
нал Л. Егоров из Челябинска; «Настоя- 
щему шоферу, мастеру своего дела 
никто на дороге не мешает, и сам он 
никому не помеха. А тем, кто пишет 
о «частниках под ногами», я уверен, 
надо еще поднабраться мастерства, 
прежде чем они заслужат право на- 
зываться настоящими профессиона- 
лами». 

Правильная мысль. Вы, вероятно, то- 
же обращали внимание, что подлинный 
мастер за рулем никогда не спешит, 
не суетится. Он всегда спокоен, уравно- 
вешен. Тесно и неуютно на дороге тем, 
кто еще не владеет умением точно 
прогнозировать развитие дорожной об- 
становки, предугадывать действия парт- 
неров и быстро принимать единственно 
верное решение (в данном случае речь, 
естественно, не о новичках). Поэтому-то 
они всегда спешат, всегда им некогда, 
поэтому и оказываются часто в слож- 
ных ситуациях, вину за которые стара- 
ются свалить на окружающих. Подоб- 
ные «умельцы» встречаются как среди 
любителей, так и среди профессиона- 
лов. Именно из их среды выходят раз- 
носчики бациллы хамства. Это они, на- 
рушая Правила, слева, а то и справа 
объезжают вереницы машин, чтобы 
первыми вклиниться перед светофором 
или переездом. Это они на тяжелом, 
многотонном грузовике мчатся со ско- 
ростью, которая даже легковым запре- 


щена. Это они бросают свои «жигулии 
и «москвичи» где попало и как попало, 
так что другие из-за них разъехаться 
в этом месте не могут. 

Нельзя не сказать здесь и о том, что 
в формировании более доброжелатель- 
ного климата, единого водительского 
коллектива на наших дорогах могут и 
должны сказать свое более веское сло- 
во работники Госавтоинспекции. Это, 
безусловно, и в их интересах. Ведь 
вольное или невольное разделение шо- 
^феров на две «касты» не только про- 
блема этического порядка. Ненормаль- 
ные взаимоотношения между водителя- 
ми самым непосредственным образом 
и весьма отрицательно сказываются на 
безопасности дорожного движения. Вот 
что пишет В. Серов из Новокуйбышев- 
ска: «Антагонизм между профессиона- 
лами и любителями нередко чувствует- 
ся на наших дорогах, и это явление 
приносит значительный ущерб обществу. 
Это смерть и ранение людей, выход из 
строя транспортных средств». Да, тот, 
кто мнит себя «королем» на дороге, 
нередко становится виновником проис- 
шествия, наносит всем нам немалый 
моральный и материальный ущерб. За- 
носчивость, неуступчивость — прямая 
дорога к авариям. Эти мысли содержат- 
ся во многих письмах в редакцию. 

Хотелось бы видеть у работников 
ГАИ и большую активность и заинтересо- 
ванность непосредственно в борьбе с 
хамством за рулем. К сожалению, не ча- 
сто приходится наблюдать, чтобы инспек- 
тор остановил для объяснений водите- 
ля, грубо втиснувшегося в ряд или рас- 
пугивающего людей на пешеходном 
переходе звуковым сигналом, а то и 
лихо промчавшегося по осенней луже, 
из-за чего оказавшиеся рядом люди 
вынуждены обращаться в химчистку. В 
подобных ситуациях без помощи ГАИ 
не обойтись. Предостерегающие жезлы 
госавтоинспекторов следовало бы бо- 
лее решительно повернуть в сторону 
автохулиганов, без чего рассчитывать 
всерьез на какой-либо значительный 
позитивный сдвиг в их психологии 
трудно. 

Ну вот, пора и заканчивать. Если 
кто-то разочаровался, рассчитывая, что 
будет дан точный рецепт и уже завтра 
на наших дорогах установится атмосфе- 
ра полного взаимопонимания и друже- 
любия, то, повторяю, такого рецепта не 
существует. Дело 5то долгое, много- 
трудное, и его результаты зависят от 
каждого из нас. И если завтра, выехав 
на дорогу, вы проявите большую сдер- 
жанность, вежливость, уступчивость, то, 
значит, наш сегодняшний разговор был 
не напрасен. Значит, нынешняя дискус- 
сия, в которой многие из вас приняли 
активное участив, стала еще одним 
шагом в создании такого морального 
климата на наших дорогах, в котором 
все мы крайне заинтересованы. 


ОТ РЕДАКЦИИ. Публикуя этот матери- 
ал, мы, разумеется, не ставим точку в 
обсуждении актуальной проблемы. В на- 
ших планах — и впредь постоянно уде- 
лять особое внимание вопросам води- 
тельской культуры, этики поведения че- 
ловека за рулем, потому что это во все 
большей мере становится решающим я 
безопасности дорожного движения. 

Редакция приглашает всех читателей 
журнала к продолжению разговора на 
эту злободневную тему. 
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Сама по себе Орша невели- 
ка — 120 тысяч жителей. Но 
стоит она на пересечении ря- 
да важных автомобильных и 
железных дорог и потому с 
полным правом считается 
большим перекрестком в мас- 
штабах страны. Достаточно 
сказать, что через Оршу идут 
две автомагистрали і общего- 
сударственного значения: Мо- 
сква — Минск — Брест и Ле- 
нинград — Киев — Одесса. И 
хотя сооружен вокруг горо- 
да объезд, транзитные потоки 
по-прежнему мчат через рай- 
онный центр, потому что, как 
и любая дорога, кольцевая 
привлекательна лишь тогда, 
когда обустроена автозапра- 
вочными станциями, площад- 
ками отдыха, пунктами пита- 
ния, чего, увы, нет на Оршан- 
ском кольце. Только по глав- 
ной улице города — улице 
Ленина — ежедневно прохо- 
дит 15 — 16 тысяч машин, а^ 
протяженность всей его до- 
рожной сети составляет 213 
километров. Добавьте сюда 
километров, тридцать улиц по- 
селка Барань, которые тоже 
под надзором оршанской го- 
родской автоинспекции, и 
разделите полученную сумму 
на 6 (это весь штат дорожно- 
патрульной службы ГАИ). По- 
лучим 40 километров на каж- 
дого инспектора. Так сказать, 
в среднем. Но коль один вы- 
ходит на линию в первую 
смену, а другой — во вто- 
рую, 40 умножьте на два. А 
если один в отпуске, на уче- 
бе, болеет или отсутствует по 
другим уважительным причи- 
нам, накидывайте на других 
еще по десятку километров. 
Впрочем, все эти расчеты фор- 
мальны, они лишь подчерки- 
вают масштабы работы. Служ- 
ба же идет своим чередом и, 
что важнее всего, идет успеш- 
но : несмотря на ежегодно 
растущий автомотопарк горо- 
да, увеличивающуюся интен- 
сивность движения, количест- 
во дорожно-транспортных про- 
исшествий и число постра- 
давших в них на протяжении 
последних четырех лет идет 
на убыль. 

Старший инспектор дорож- 
но-патрульной службы Свято- 
слав Чижик один из тех. чьими 
усилиями укрепляется дорож- 
но-транспортная дисциплина 
на беспокойных оршанских 
улицах. 

Пятнадцать тысяч машин в 
день — ѳто пятнадцать тысяч 
водителей, пятнадцать тысяч 
разных, непохожих людей. Ин- 
спектор дорожно патрульной 
службы как-то сглаживает их 
непохожесть, заставляя дейст- 
вовать в транспортном потоке 
одинаково: и скорость, если 
надо, снизить, и быть готовым 
остановиться, и вообще дер- 
жать себя, что называется, в 
рамках. Таким образом, инс- 
пектор дисциплинирует, заря- 
жает водителей требователь- 
ностью к самим себе, обостря- 
ет чувство ответственности, 
если хотите. Один из ста, из 
тысячи может угрожать безо- 
пасности всех остальных, но 
попробуй угляди его в беско- 
нечном потокеі Не углядишь. 


не изолируешь — беды иѳ 
миновать: не здесь, так в дру- 
гом месте, не сегодня, так за- 
втра. 

У младшего лейтенанта Чи- 
жика глаз наметан. Он обладает 
удивительной способностью 
увидеть среди десятков, сотен 
машин ту. за рулем которой 
сидит человек ненадежный, 
опасный. Вот поднят жезл, ав- 
томобиль берет вправо, тормо- 
зит. Святослав козыряет, пред- 
ставляется подошедшему води- 
телю, спокойно просит предъ- 
явить документы. Его вежли- 
вость и корректность безуко- 
ризненны. Водитель протяги- 
вает инспектору свое удосто- 
верение и путевой лист. 

— А сигарету, будьте добры, 
выбросите. 

Заметно, что именно этого 
водителю больше всего не хо- 
чется делать. Он глубоко затя- 
гивается, набирая полные лег- 
кие дыма, отчего огонек сига- 
реты вспыхивает едва ли не 
ярче стоп-сигнала, и только 
после этого сигарета летит в 
урну. Табачным дымом води- 
тель пытался сбить запах ал- 
коголя... 

Уловка с сигаретой — семеч- 
ки для Чижика, он грызет 
орешки покрепче. Как-то не- 
давно на его сигнал не остано- 
вился водитель УАЗа. Чем тот 
привлек внимание Святослава, 
он и сам затрудняется объяс- 


нить — это профессионально, 
интуитивно: едет себе и едет 
машина, правила соблюдаются, 
и только инспектор выделяет 
ее среди других. Чижик не 
стал устраивать погоню по 
многолюдным улицам — зачем 
пугать горожан, заставлять их 
шарахаться к стенам домов? Он 
сел за руль неприметно сто- 
явших на обочине белых <Жи- 
гулей> — «штатских». без 
всяких опознавательных зна- 
ков милиции и поехал следом 
за УАЗом. В удобном месте по- 
тихоньку обгоняет его и пре- 
граждает путь. Водитель, вы- 
нужденный остановиться, с 
изумлением / видит милицей- 
скую форму и... хватается за 
ручку дверцы, со всей силой 
держит ее изнутри, не позво- 
ляет инспектору открыть. Но 
у Святослава достаточно ши- 
рокие плечи, чтобы при необ- 
ходимости справиться с нару- 
шителем. Доставил его в отдел 
вместе с УАЗом. Приехал, а 
дежурный телефонограмму за- 
писывает: «С хлебозавода уг- 
нан УАЗ, номер...» Оказалось, 
тот самый, который был задер- 
жан Чижиком. Записал дежур- 
ный все, что услышал, подмиг- 
нул Святославу и сообщил в 
трубку: приезжайте, забирайте 
машину, у нас во дворе стоит. 

А вон невдалеке, метрах в 
ста, остановился грузовик. Во- 
дитель вышел, нырнул под ка- 


пот. Случается, забарахлила 
машина, надо устранить неис- 
правность. А пассажир грузо- 
вика направился тем временем 
к инспектору: как на такую-то 
улицу іфоехать? Это уже пере- 
бор. Избегая близкого контакта 
с милицией, шофер отвлекает 
внимание Чижика с двух фрон- 
тов: «ремонтом» исправной 

машины и пустыми вопросами. 
Цель? Усыпить бдительность и 
проехать пост без проверки 
документов и собственного со- 
стояния, потому что состояние 
это, именуемое в обиходе «под 
мухой», исключает работу за 
рулем. Вроде порядок: инс- 
пектор и задержке в пути по- 
сочувствовал. и как проехать 
на интересующую улицу рас- 
толковал. Капот захлопывает- 
ся. водитель и пассажир зани- 
мают места в кабине, грузовик 
продолжает свой путь, но... 
через сто метров перед ним 
взлетает жезл инспектора. 

Хитрят нарушители и по- 
иному, но с Чнжнком все их 
увертки обречены на провал. 
1882 нарушителя Правил за- 
держал Святослав в прошлом 
году, 101 пьяного водителя от- 
странил от управления авто- 
мобилем — вот и считайте, 
сколько трагедий предотвра- 
тил! Сам он иѳ слишком разго- 
ворчив. когда заходит речь и 
об этом, а рапорты начальству 
предельно кратки: задержал, 
доставил. Скромно и буднич- 
но — и докладывать вроде бы 
не о чем. А ведь далеко не до- 
бровольно отправляется злост- 
ный нарушитель в милицию... 

Святослав Чижик молод. Его 
веселая фамилия как нельзя 
лучше отражает веселый нрав, 
доброе отношение к людям. Но 
с кем бы в ГАИ я ни разгова- 
ривал о нем, все неизменно 
подчеркивали другое его каче- 
ство, важнейшее для работника 
автоинспекции, — нетерпи- 
мость даже к малейшим нару- 
шениям дорожно-транспортной 
дисциплины. И не только. Как 
бы добросовестно человек ни 
исполнял свой служебный 
долг, если он не реагирует на 
происходящее вокруг него 
сердцем, если он равнодушно 
компостирует талон преду- 
преждений нли читает нудную 
нотацию водителю, невелика 
ему цена: он не живет своей 
работой, он ее отбывает. Так 
вот чего начисто лишен Чн- 
жик — это равнодушие. Спро- 
сите любого водителя: не стро- 
гость инспектора вызывает у 
него протест, а несправедли- 
вость, непонятость наказания. 
И то и другое исходит по 
обыкновению от людей равно- 
душных. 

Я спросил его: как служится, 
инспектор? И услышал в ответ: 
«День пролетает стремитель- 
но — оглянуться не успеваю». 
Его продвижение по службе, 
как и весь недолгий еще жиз- 
ненный путь, просто и ясно: 
начинал мнлиционером-шофе- 
ром, без отрыва от службы 
одолел полный курс сельско- 
хозяйственного техникума в 
маленьком городке неподалеку, 
который так н зовется — Горо- 
док. Пять лет был рядовым ин- 
спектором, постовым, и вот 
теперь инспектор — старший, 
лейтенант — пока младший. 
Все еще впереди. Личнёія 
жизнь? Самое большое из 
предстоящих событий — ожи- 
аемое рождение второго ре- 
енка. «Сын будет! — уверяет 
Святослав. — У нас четко по 
плану». 

Не знаю, планировал ои или 
нет, но по итогам прошлого 
года С. Чижик стал лучшим 
среди работников ДПС Госав- 
тоинспекции Внте(юкой обла- 
сти и удостоен звания «От- 
личник милиции». 

Г. КРУГЛОВ, 
ответственный секретарь 
бюллетеня «За безопасность 

движения» 

г. Минск 
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На первый взгляд» авария была из 
числа тех, о которых говорят «случи- 
лась на ровном месте», буквально из 
ничего. Хотя и представляла собой один 
из самых распространенных видов 
ДТП — наезд на остановившийся впе- 
реди автомобиль. , 

Происходило все ясным днем, при 
нормальной видимости, так сказать, на 
виду, да и дистанция была как поло- 
жено. Отчего же другой водитель не 
сумел вовремя остановиться? Оттого, 
что сигнал о торможении он принял 
вначале за сигнал [поворота. Оказа- 
лось, на автомобиле впереди вспыхну- 
ли несколько раз не красные, а оран- 
жевые огни. В результате попавший в 
аварию тормозить начал с опозданием, 
и не хватило самую малость. 

Известно, что свыше 90% данных о 
дорожной обстановке водитель во вре- 
мя движения получает по зрительному 
каналу. Поэтому конструкцией автомо- 
биля предусмотрена возможность зри- 
мой передачи остальным участникам 


пасности, обязан регулярно контроли- 
ровать работу всех световых приборов. 
Чтобы при соответствующих положе- 
ниях переключателей работали именно 
те приборы, а не другие и чтобы цвет 
излучения у них всегда был по ходу 
движения белым, против хода — крас- 
ным, указателей поворота — оранже- 
вым и имел достаточную интенсив- 
ность. Сигнал торможения, к примеру, 
должен быть по меньшей мере в пять 
раз ярче габаритного огня. В поле зре- 
ния должен находиться и режим рабо- 
ты указателей поворота, обеспечиваю- 
щий требуемую частоту проблесков. 
При некотором опыте все эти парамет- 
ры нетрудно проверить визуально, без 
всяких приборов. Разве что момент 
появления первого проблеска после 
включения сигнала водителю стоит 
однажды определить по секундомеру, 
так как это необходимо знать, чтобы 
обеспечить своевременное оповещение 
о своем маневре. 

В том, что световые приборы на ав- 


менного пользования световыми сигна* 
лами. Видимо, многие водители не соз- 
нают еще (к сожалению, им редко об 
этом напоминают), что если на дороге 
их намерения всем понятны, автомо- 
биль хорошо заметен, то и многих кри- 
тических ситуаций можно избежать. 

В ряде стран с высоким уровнем ав- 
томобилизации по несколько раз в году 
проводятся так называемые «недели ос- 
вещения и сигнализации», когда до- 
рожная полиция резко усиливает кон- 
троль за световыми приборами транс- 
портных средств. Такие акции являют- 
ся действенным средством воспитания 
участников движения. Первая, и пока 
единственная, у нас попытка проведе- 
ния подобного мероприятия была 
предпринята в 1978 году под назва- 
нием «Всесоюзная операция «Фара». 
Однако она касалась только регули- 
ровки фар. Такое одноразовое и крат- 
ковременное воздействие не могло 
дать долговременного положительно- 
го результата. Нам кажется, что 



движения разнообразной информации. 
Она закодирована при помощи свето- 
вых приборов. Само их количество, 
расположение, форма, цвет, интенсив- 
ность и режим работы — все это несет 
определенную информацию. Скажем, о 
габарите транспортного средства мож- 
но узнать по количеству фонарей; о 
направлении его движения (вперед — 
назад) — по их цвету; об изменении 
курса — по режиму работы; о сниже- 
нии скорости — - по интенсивности (яр- 
кости) излучения и т. д. Любая неис- 
правность, нарушающая язык этого 
кода, искажающая смысл сигнала, спо- 
собна отрицательно повлиять на оцен- 
ку дорожной ситуации и, следователь- 
но, повысить вероятность ДТП. Между 
тем, по данным ВНИИБД, при провер- 
ках технического состояния автомо- 
бильного парка нередко выявляется, 
что около 80% машин эксплуатируется 
с неисправными приборами освещения, 
а свыше 50% имеют, кроме того, непо- 
ладки в системе сигнализации. Это не 
может не тревожить. 

С учетом всего сказанного каждый 
водитель, который более всего должен 
быть заинтересован в том, чтобы его 
автомобиль отвечал требованиям безо- 


томобилях часто находятся в совер- 
шенно неудовлетворительном состоя- 
нии, прежде всего повинны сами во- 
дители. Но не только они одни. Проя- 
ви работники ГАИ большую требова- 
тельность, и, наверняка, количество 
автомобилей с неисправными световы- 
ми приборами на дорогах уменьшится. 
Ведь невозможно «спрятать» от внима- 
тельного глаза негорящий фонарь, осо- 
бенно в темное время суток. Не со- 
ставляет труда заметить, например, что 
вместо красного сигнала торможения 
из-за неправильного подключения про- 
водов на автомобиле вспыхивает бе- 
лый или оранжевый (между прочим, 
это одна из самых распространенных 
неисправностей). Но надзор за состо- 
янием световых приборов явно недос- 
таточен. А это непроизвольно ведет к 
тому, что многие считают возможным 
ездить с неработающим стоп-сигналом, 
вышедшей из строя лампочкой указа- 
теля поворота и другими подобными 
неисправностями («инспекция-то не 
проверяет»). А отсюда совсем недале- 
ко до пренебрежения к регулярной и 
тщательной проверке работы всех 
приборов, что приводит к закреплению 
навыков неправильного и несвоевре- 


больший эффект может быть достиг- 
нут, если проводить эти мероприятия 
не сразу по всей стране, а по крупным 
индустриальным центрам, краям или 
областям, в крайнем случае по рес- 
публикам. 

Однако одни «операции», даже от- 
лично проведенные, естественно, не ре- 
шают дела. Главное в ответственном 
отношении к этим вопросам, созна- 
тельности самих водителей. Чтобы 
каждый из них не от случая к слу- 
чаю, а постоянно следил за чистотой 
и исправностью сигнальных приборов, 
понимал, что их информация адресо- 
вана тем, кто окружает нас на доро- 
ге. И что нужна она для общей безо- 
пасности, для каждого из нас — в<^ди- 
теля и пешехода. 

В общем, пора всем обратить при- 
стальное внимание на состояние свето- 
вых приборов и хорошо усвоить, что 
систематическое и строгое соблюде- 
ние правил пользования ими — залог 
повышения культуры дорожного дви- 
жения, а значит, снижения числа ДТП. 

Б. РОЙТМАН, 
заведующий сектором 
НИИавтоприборов, 
кандидат технических наук 
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Под редакцией 
ВНИИБД 

I. Кто должен уступить дорогу в этой ситуации? 

1 — водитель автобуса 

2 — мотоциклист 

II. Кто из водителей правильно остановился на до- 
роге? 

3 — оба правильнсі 

4 — только водитель грузовика 

5 — оба неправильно 

III. По какой полосе может двигаться водитель гру- 
зовика? 

I 

6 — по любой •' 

7 — по любой, кроме крайней левой 

IV. Разрешен ли обгон в такой обстановке? 

8 — разрешен • 

9 — не разрешен 

V. Кто имеет преимущество? 

10 — водитель грузового автомобиля 

11 — водитель легкового автомобиля 


VI. Разрешен ли этому водителю такой маневр? 

12 — разрешен ‘ 

13 — не разрешен і 





ѴП. Может ли мотоциклист одновременно со «ско- 
рой» двигаться в показанном направлении? 

14 — может 
16 — не может 


VIII. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

16 — мотоцикл и грузовик;’ легковой автомобиль; 
. велосипед 

р 17 — мотоцикл и велосипед; легковой автомобиль; 

* грузовик 

18 — мотоцикл; легковой автомобиль; грузовик; 

' велосипед 

IX. Можно ли на неосвещенных участках дорог дви- 
гаться при встречных разъездах в темноте только с 
включенными габаритными огнями? 

* 

19 — можно 

20 — нельзя 

X. Можно ли дисциплинированному водителю с двух- 
летним стажем непрерывной работы за рулем пору- 
чать перевозку групп людей в грузовом автомобиле? 

21 — можно 

22 — нельзя 


Ответы — на стр. 32 


) 


21 






Ситуация 1. Двигаясь со скоростью 50 км/ч по узкой дороге» вы 
видите, как примерно в 70 метрах перед вами улицу перебегает ребе- 
нок. Вот он остановился на разделительной линии и ожидает возмож- 
ности пересечь вторую половину проезжей части, по которой движется 
автобус. Опасна ли такая ситуация и как вы поступите? 

А — продолжите движение с прежней скоростью, так как ребенок 
вашу сторону дороги уже преодолел. 

Б — примете по возможности ближе к правому краю проезжей 
части, подадите звуковой сигнал и будете готовы к торможению. 

В — оценив через зеркало заднего вида обстановку позади вашего 
автомобиля, начнете снижать скорость с таким расчетом, чтобы успеть 
остановиться, если ребенок побежит обратно. 

Ситуация 2. На перегоне между светофорами вы отстали от основной 
«пачки* автомобилей, причем образовался уже внушительный раз- 
рыв. Справа на проезжей части вы видите группу пешеходов, про- 
пускающих поток транспорта. За вами машин нет. Дорога мокрая, 
идет дождь, ветрено. Как вы поступите в этой ситуации? 

А — увеличите скорость, чтобы сократить возникшую дистанцию, 
и побыстрее освободите дорогу пешеходам. 

Б — остановитесь перед пешеходным переходом и пропустите лю- 
дей. 

В — притормозите, чтобы проехать мимо пешеходов на малой 
скорости, пропуская наиболее нетерпеливых, и приготовитесь оста- 
новиться, если кто-то рискнет перебежать дорогу в непосредственной 
близости. 

Ситуация 3. Темное время. Вы двигались при дальнем свете фар со 
скоростью около 80 км/ч. Въехали в населенный пункт. Встречный 
водитель и вы вслед за ним переключили свет фар с дальнего на 
ближний. Опасна ли данная ситуация и как вы намерены действо- 
вать? 

А — не снижая скорости, примете чуть правее, чтобы увеличить 
интервал для разъезда. 

Б — снизите скорость до 60 км/ч и приготовитесь к торможению. 

В — снизите скорость до 40 км/ч и приготовитесь к торможению. 

Г — остановитесь и возобновите движение после разъезда. 

Ситуация 4. Вы движетесь по средней из трех полос проезжей части. 
Справа автомобиль с мигающим указателем поворота отъезжает от 
тротуара. Как вы поступите? 


А — прибавите скорость, чтобы упредить выезд другого водителя 
на ващу полосу движения. 

Б — перестроитесь на третью полосу, уступив вторую другому 
водителю. 

В — притормозите, пропустив другого водителя. 

Оценки принятых решений и комментарий 
специалистов 

Ситуация 1. 

Оценки; А — 2; Б — 3; В — 5. 

Любая дорожная ситуация, в которой действующее лицо — ребенок, 
всегда опасна. Ибо поведение детей в сложной обстановке практиче- 
ски непредсказуемо. И не надо пытаться разгадывать эти «ребусы*, 
лучше во всех случаях стремиться максимально разрядить напряжен- 
ность момента, чтобы ребенок мог более спокойно принять решение. 
Кстати, так подходят к делу и суды, рассматривая уголовные дела по 
дорожным происшествиям, прямо указывая, что нахождение мало- 
летних детей даже возле дороги требует от водителя особой осторож- 
ности и предусмотрительности. 

Вот что случилось однажды в подобной ситуации, когда водитель 
не учел особенностей восприятия и психики ребенка. Пока автомобиль 
и маленького пешехода разделяло расстояние около 70 метров, 
никакой опасности для движения не было (остановочный путь со 
скорости 50 км/ч составляет примерно 30 метров), ребенок успел 
пересечь полосу движения автомобиля и выйти за ее пределы. Но 
после того, как ребенок остался на проезжей части, опасность появи- 
лась и с каждой секундой по мере приближения к нему автомобиля 
все более возрастала. Когда до школьника оставалось около 15 метров, 
он, видимо, испугавшись оказаться между двумя машинами, побежал 
обратно. Водитель уже не мог ничего предпринять, ибо за время его 
реакции и срабатывания тормозов автомобиль проходит 14 метров. 
Мальчик был сбит машиной. Суд признал водителя виновным в 
случившемся. 

Итак, всегда, когда у дороги, а тем более на ней, есть дети, разря- 
жайте обстановку всеми возможными способами, не наделяйте ребят 
собственной логикой и мышлением, а постарайтесь сами устранить 
опасность. 

Решение Б можно оценивать лишь как удовлетворительное, ибо 
меры, которые оно предусматривает, недостаточны. Всем известно, 
насколько стремительны дети в исполнении внезапно принятого ими 



ГДР. Как показали исследования, различ- 
ные предметы, которые владельцы лег- 
ковых автомобилей оставляют незакреп- 
ленными у заднего окна, например ап- 
течки, фотоаппараты, зонтики и т. п., 
являются потенциально опасными для 
тех, кто находится в салоне. При моде- 
лировании столкновения машины с пре- 
пятствием на скорости 50 км/ч выясни- 
лось, что эти предметы могут развить 
значительное ускорение (до 60 д) и нане- 
сти пассажиру или водителю серьезную 
травму. 

ГДР. В стране принята программа безо- 
пасности движения, действие которой 
рассчитано до 1985 года. Она призвана 
обеспечить непрерывное целенаправлен- 
ное воспитание всех участников движе- 
ния для эффективного снижения числа 
ДТП. 
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АВСТРИЯ. Эксперты решают вопрос: сле- 
дует ли и дальше практиковать мигаю- 
щий свет в светофорах перед переклю- 
чением на зеленую фазу? Совет по безо- 
пасности движения и психологи против 
этого, ибо ряд исследований указывает 
на то, что мигающий свет приводит к 
увеличению числа наездов на другие ав- 
томобили на перекрестках. 

БЕЛЬГИЯ. В Брюсселе растет число жа- 
лоб на предпринимателей, которые дела- 
ют бизнес на ДТП. Владельцы частных 
автомобилей «скорой помощи» постоянно 
курсируют по городу, выискивая жертвы 
аварий, чтобы до прибытия государст- 
венных машин отправить пострадавших 
в частные клиники, которые таким обра- 
зом пытаются улучшить свое финансо- 
вое положение. Причем, если сотрудники 
государственной спасательной службы 


при необходимости оказывают экстрен- 
ную помощь пострадавшим на месте и 
в движении, то «санитарные пираты» 
мало заботятся об этом. 

БРАЗИЛИЯ. В Рио-де-Жанейро крайне 
остро обстоит дело с парковкой автомо- 
билей. В борьбе с нарушениями не по- 
могают даже самые суровые наказания. 
И вот новинка — полицейские теперь 
наклеивают на лобовое стекло машины, 
оставленной в неположенном месте, 
большой плакат с надписью «Здесь пар- 
кинг запрещен». Фокус в том. что плакат 
закрывает обзор почти полностью, так 
что тронуться с места, не удалив его, 
просто невозможно, а на это требуется 
минимум час. так как бумага и клей 
очень прочны. Полиция надеется, что но- 
вое средство окажется эффективным, и за- 
казала более миллиона таких плакатов. 





решения. Движущийся ж!е автомобиль для них всегда источник стра- 
ха, тем более если он подает сигналы, которые большинством детей 
рассматриваются как требование немедленно освободить дорогу. 

Ситуация 2. 

Оценки: А — 2; Б — 5; В — 3. 

По нашим наблюдениям, в подобных ситуациях многие водители, 
к сожалению, выбирают наихудшие из возможных решений — А или 
В. Те, кто увеличивает скорость, рассуждают, вероятно, следующим 
образом. Пешеходы, мол, видят, что идет последний автомобиль, 
они уже пропустили весь поток, и, следовательно, им ничего не стоит 
переждать, пока проедет отставший и освободит для них дорогу. Дру- 
гая группа водителей (их, пожалуй, большинство) понимает, что 
увеличение скорости в такой обстановке чревато неприятностями, и 
предпочитает действовать мягче. Притормаживая, они дают возмож- 
ность наиболее нетерпеливым пешеходам перебежать дорогу и рас- 
считывают, что по мере приближения будет все меньше таких смель- 
чаков, а значит, ситуация разрешится сама собой. Иными словами, 
как и первые, они пробив|ают себе дорогу, устанавливая свой приори- 
тет силой, но делают это осторожнее. Конечно, полагаясь на благо- 
разумие пешеходов, они рискуют не менее тех, кто предпочитает 
♦ поддать газку*, хотя им и кажется, что ♦в случае чего* путь к 


водителя при переключении света с дальнего на ближний немедленно 
снижать до соответствующего уровня скорость. При этом следует 
помнить, что, хотя ближний свет фар и ♦бьет* на 40 — 50 метров, 
отдельные предметы (особенно маскирующиеся под окружающий 
фон или сливающиеся с дорогой) могут быть обнаруживаемы на 
значительно меньшем расстоянии. Названные 40 — 50 метров — это 
не дальность видимости, а дальность освещения! Стало быть, в подоб- 
ных ситуациях следует снижать скорость не до 60 км/ч, остановочный 
путъ при которых равен 42 метрам, а до 40 км/ч (остановочный 
путь — 24 метра) и уж, конечно, не принимать вправо, где вероятность 
появления пешеходов или каких-то препятствий особенно велика. 

В реальном случае, который и дал материал для этой задачи, 
водитель ♦Москвича* как раз продолжал ехать со скоростью 80 км/ч 
и, поравнявшись со встречным автобусом, увидел метрах в 30 — 40 на 
дороге двух пешеходов, которые до этого совершенно сливались с 
фоном из-за освещения их с обеих сторон фарами. Предотвратить 
наезд ему не удалось. 

Решение Г в подобных случаях можно признать лишь удовлетво- 
рительным, ибо останавливаться совсем нет необходимости. При 
плотном встречном потоке такая езда превратится в муку и небезопас- 
на для следующих за вами. 


отступлению у них останется и затормозить всегда успеют. Но, чуть 
притормаживая, такие водители провоцируют пешеходов, ибо их 
действия тем становятся неясны: останавливается автомобиль совсем 
или нет. Вероятность того, что кто-то в последний момент бросится 
под машину, всегда остается. 

Пешеходы же оценивают ситуацию по-своему. Поток автомобилей 
прошел, и оставшийся в одиночестве водитель должен уступить доро- 
гу большинству, то есть им, пешеходам. Видимо, по этой причине 
именно перед последним автомобилем многие решаются пересечь до- 
рогу. И такую особенность в поведении пешеходов водители не долж- 
ны сбрасывать со счетов. 

Исследованиями установлено, что у пешехода есть так называемый 
предел терпеливого ожидания, после которого он теряет благоразумие 
и начинает действовать вопреки здравому смыслу. Для 75% пешехо- 
дов этот предел составляет около 30 секунд. В условиях плохой погоды 
он может быть и того меньше. К тому же в группе пешеходы стано- 
вятся еще более нетерпеливыми. Вот почему, нам думается, решение 
Б в таких случаях единственное полностью приемлемое и разумное. 


Ситуация 3. 

Оценки: А — 2; Б — 2; В — 5; Г — 3. 

Практика расследования дорожно-транспортных происшествий 
показывает, что далеко не все водители правильно определяют 
характер возможной опасности в подобных ситуациях. Она не столько 
во встречном автомобиле, сколько в тех объектах, которые до поры до 
времени скрываются в не освещаемом фарами пространстве. 

Скорость должна, как известно, отвечать условиям видимости. 
Это важное положение, вытекающее из правил движения, обязывает 


Ситуация 4. 

Оценки: А — 2; Б — 3; В — 5, 

Хотя в данной ситуации преимущество за вами, как говорят в таких 
случаях французы, ♦дорогу уступит мудрейший*. Не оправдывая 
водителей, которые в силу тех или иных причин, в том числе и из-за 
малого опыта, создают помехи другим, мы, конечно, не можем под- 
держать и тех, кто настаивает на своем приоритете во что бы то ни 
стало. Будете ли вы удовлетворены своей настойчивостью, увидев свой 
автомобиль разбитым? 

Прибавляя скорость, вы, вероятнее всего, окажетесь в не просматри- 
ваемой другим водителем зоне. А если тот человек рассеянный или 
просто отвлекся, скорость окажет вам медвежью услугу. Не намного 
лучше и решение Б. Впереди зона разворота, и не исключено, что 
отъезжающий от тротуара как раз собирается развернуться, чтобы 
двигаться в обратном направлении, а для таких действий у него 
довольно ограниченное пространство. Вы снова окажетесь по сути 
дела в исходной ситуации. 

Именно в такую ловушку попал водитель ♦Жигулей*, давший 
повод для этой задачи. Уйдя на третью полосу, он вновь увидел перед 
собой отъехавшую от тротуара ♦Волгу*, водитель которой, вопреки 
его расчетам, не стал прибавлять скорость, а, наоборот, почти остано- 
вился перед разворотом. Водителю ♦Жигулей* пришлось тормозить 
на большой скорости и, стало быть, с большой интенсивностью. Дорога 
была мокрой, автомобиль занесло на левую сторону проезжей части, 
где и произошло столкновение со встречным. 

Выбрав решение В, вы проявите не только мудрость и великодушие, 
но и дадите опрометчиво действовавшему водителю свободу маневра, 
не обострив для себя обстановку. 



США. Какой предупредительный сиг- 
нал — желтого или красного цвета обес- 
печивает ббльшую безопасность при по- 
воротах автомобиля? Исследования пока- 
зали, что замена оранжевых указателей 
красными не привела к статистически 
заметному сокращению попутных столк- 
новений машин при маневрировании. 


ФИНЛЯНДИЯ. Успешное осуществление 
ряда мероприятий, направленных на по- 
вышение безопасности движения, дало 
свои результаты. По сравнению с 1972 
годом число ДТП снизилось на 50%. 

ФРАНЦИЯ. Министерство транспорта 
ввело ограничения на движение в по- 
следние три дня недели для грузовых 
автомобилей, а также перевозящих опас- 
ные грузы. 


ФРГ. Известно, что при авариях иногда 
происходит короткое замыкание в элек- 
трических цепях автомобилей, что не- 
редко приводит к пожару. Как один из 
способов предотвратить замыкание пред- 
лагается отключение аккумуляторной 
батареи в момент удара. Для этой цели 
может быть использовано устройство, 
размыкающее кабель, кот(^ый идет к 
положительной клемме батареи, в ре- 
зультате срабатывания двух датчиков — 
деформации бампера автомобиля и ус- 
корений. 

ШВЕЦИЯ. На подходах к напряженным 
перекресткам в порядке эксперимента 
устроили поперечные «трясущие» поло- 
сы из маркировочного материала, высту- 
пающего на 5 мм над поверхностью до- 
роги. Эти полосы, как показали наблю- 
дения, хорошо предупреждали водителей 


о необходимости повысить вниматель- 
ность и вынуждали несколько снизить 
скорость. 

ШВЕЦИЯ. Предварительные исследова- 
ния влияния света специальных дневных 
фар на снижение аварийности дает ос- 
нование сделать вывод об их эффектив- 
ности: после внедрения данной меры 
число ДТП в светлое время суток снизи- 
лось на 5 — 15%. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Мотоциклисты и водители 
мопедов имели обыкновение устанавли- 
вать в шлемах миниатюрные радиопри- 
емники и слушать их в дороге, чтобы 
не скучать. Сейчас полицией это запре- 
щено. Кроме того, запрещено включать 
на слишком большую громкость прием- 
ники в автомобилях. 
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НОВОЕ СЕМЕЙСТВО 
іКАРОСЫ» 

Завод «Кароса» ^ г. Высока Мыто 
(ЧССР) начал производство автобусов 
нового семейства «730». Их отличает 
высокий комфорт для пассажиров и во- 
дителя. Дизель расположен горизонталь- 
но в задней части автобуса, что снижает 
шум в салоне. Эффективная система 
отопления сочетается с хорошей венти- 
ляцией. 

Салоны у всех модификаций имеют 
удобную планировку, современную от- 
делку. Сиденье водиргеля — анатомиче- 
ское, регулируемое, 'с пневматическими 
амортизаторами. Лобовое стекло — с 
трехщеточным стеклоочистителем. Под- 
веска машины — пневматическая, что 
обеспечивает постоянные дорожный 
просвет и расстояние от подножек до 
дороги при любой загрузке. 

Первым освоен в производстве 72-ме- 
стный автобус для пригородного сооб- 
щения 1Д-734. Под полом у него багаж- 
ник объемом 3,5 м®, доступ к которому с 


КОРОТКО 


у легковых автомобилей «Застава- 
11 00-медитеран» (СФРЮ) для защиты от 
коррозии днище, пороги и нижние час- 
ти боковин покрывают поливинилхло- 
ридной пленкой. 


Экспериментальные работы по приме- 
нению газотурбинных двигателей на ав- 
томобилях в настоящее время ведут 
фирмы США («Форд», «Дженерал мо- 
торе»), ФРГ («ДаймлернБенц» и «Фолькс- 
ваген»), Франции («Рено» и «Пежо»), 
Швеции («Волво»). 


Английский завод «Астон-Мартин» под- 
готовил к соревнованиям 1982 года но- 
вый спортивный автомобиль с восьмици- 
линдровым (5400 см3) двигателем мощ- 
ностью 592 л. с. /450 кВт. Скорость — 
360 км/ч. Эти машины участвуют в чем- 
пионате мира по кольцевым гонкам в за- 
чете марок спортивных автомобилей. 


Бразилия начала выпуск тяжелых мо- 
тоциклов «Амазонас» с оппозитным дви- 
гателем от автомобиля «Фольксваген- 
жук» (1600 см®). 


Кроссовые мотоциклы «Каджива» (Ита- 
лия) классов 250 и 500 смз имеют диско- 
вые тормоза — редкость ка машинах та- 
кого назначения. 


В Японии резко вырос спрос на мото- 
роллеры. «Хонда», «Сузуки» и «Ямаха» 
начали выпуск машин с двигателями 
рабочим объемом 50 и 80 смЗ. С октября 
1980 года до начала 1982 года изготовле- 
но 630 тысяч мотороллеров «Хонда- 
такт». 



Пригородный дотрбус «Кароса-Ц734». 


двух сторон. Две двухстворчатые двери 
открываются наружу. При медленном 
движении или на стоянке воздух в салон 
нагнетают три осевых вентилятора, раз- 
мещенных в крыше. 

Разработаны также две модификации 
междугородного автобуса дальнего сле- 


дования: «ЛЦ735 Стандарт» и «ЛЦ736 
Турист», а также городской вариант 
«Б731» на 90 пассажиров. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОБУСА «ШКОДА-КАРОСА-Ц734». Общие 
данные: снаряженная масса — 9600 кг; 
полная масса — 15 440 кг; число мест — 
72, из них для сидения — 45; скорость — 
100 км/ч; контрольный расход топли- 
ва — около 21 л/100 км; запас топли- 
ва — 240 л. Размеры: длина — 11 055 мм; 
ширина — 2500 мм; высота — 3100 мм; 
база — 5600 мм; высота подножек — 
355 мм. Двигатель: тип — дизельный, 
четырехтактный с непосредственным 
впрыском топлива; рабочий объем — 
11 940 см®; степень сжатия — 16,2; мощ- 
ность — 210 л. с. /155 кВт при 

2100 об/мин; максимальный крутящий 
момент — 81 кгс • м/795 Н • м при 

1300 об/мин. Трансмиссия: сцепление — 
сухое, однодисковое с пневмогидрацли- 
ческим приводом; коробка передач — 
механическая, пятиступенчатая' диф- 
ференциал — блокируемый. Рулевое 
управление — с гидроусилителем. Тор- 
моза: рабочий — с пневмоприводом, сто- 
яночный — с пружинным энергоаккуму- 
лятором; есть моторный замедлитель. 
Подвеска — пневматическая. Шины — 
10,00—20. 


. I 


Плакировка 

салона. 



ПЯТИДЕСЯТИТОННЫЙ ЗЕМЛЕВОЗ 


Английская фирма «Ди-Джей-Би» выпу- 
стила унифицированную серию из семи 
землевозных самосвалов-думперов повы- 
шенной проходимости. Они могут найти 
широкое применение в дорожном строи- 
тельстве, различных отраслях промыш- 
ленности, на открытых карьерных разра- 
ботках и даже в шахтах. В сравнении с 
обычными самосвалами эти машины с 
шарнирно-сочлененной рамой более ма- 
невренны, имеют лучшее сцепление ши- 
рокопрофильных шин низкого давления с 
грунтом в самых тяжелых условиях («За 
рулем», 1979, № 10). Пониженный центр 
тяжести улучшает устойчивость машин. 
Каждая модель имеет 4 — 5 модификаций, 
включая низкорамные высотой всего 
2400 мм для работы в тоннелях и шах- 
тах. 

В семейство входят три двухосные мо- 
дели грузоподъемностью от 23 до 40 тонн 
с приводом на все колеса, а также четы- 
ре трехосные с колесной формулой 6x4 
и полезной нагрузкой от 25 до 50 тонн. 
Базой последних является шасси двухос- 
ных, у которого удлинена задняя полу- 
рама и установлена третья (ведомая) 
ось. На всех думперах используются аме- 
риканские дизели «Катерпиллер» мощно- 
стью от 255 до 450 л. с. (188 — 331 кВт), а 
также гидромеханические трансмиссии и 
ведущие мосты от дорожно-строительных 
машин той же фирмы. Подвеска всех осей 
упрощенная. на гидропневматических 


амортизаторах. Колеса снабжены бара- 
банными тормозами с пневмоприводом. 
Опрокидывание кузова назад на угол до 
75“ осуществляется при помощи двух 
гидроцилиндров. По заказу машины осна- 
щаются специальными кузовами, допол- 
нительными фильтрами для работы в уо 
ловиях повышенной запыленности, конди- 
ционером. разъемом для подсоединения к 
внешней электросети при запуске двига- 
теля, катализаторами отработавших га- 
зов. двойной системой управления. При- 
водим техническую характеристику само- 
го мощного в семействе думпера модели 
«Д550» (6x4). 

Общие данные: снаряженная масса — 
37,1 т; грузоподъемность — 50 т; макси- 
мальная скорость по шоссе — 48 км/ч; 
радиус поворота — 9,4. Размеры: длина — 
11 353 мм; ширина — 3658 мм; высота 
в транспортном положении (по выхлоп- 
ной трубе) — 4370 мм; высота по 

поднятому кузову — 8180 мм. Двига- 

тель: «Катерпиллер-3408»: тип — дизель- 
ный; число цилиндров — 8; мощность — 
450 л. с. /331 кВт при 2200 об/мин. 
Трансмиссия: гидромеханическая (гидро- 
трансформатор, четырехступенчатая ко- 
робка передач, раздаточная коробка); 
главные передачи — конические: борто- 
вые редукторы — планетарные. Рулевое 
управление шарнирно-сочлененной ра- 
мой — при помощи двух гидроцилиндров 
двойного действия. 

Кузов: стальной 
без заднего борта; 
'объем — 24,5 м®; ^ 

время подъема с 
— 16 с; вре- 
опускания — 
-- ра- 
диальные низкого 
давления, размер-— 
33.25X29. 






іВЕЛСА-ЛЮНКС» 

Финская фирма сВелса», входящая в 
крупную машиностроительную группу 
«Валмет», с 1968 года специализируется 
на производстве мотонарт и легких гусе- 
ничных снегоходов. В настоящее время 
она серийно выпускает 8 моделей мото- 
нарт сЛюнкс», занимая первое место в 
Европе по производству таких машин. 

Все мотонарты «Велса» имеют иден- 
тичную конструкцию и выполнены по 
«классической» компоновке — одна зад- 
няя ведущая гусеница и две передние 
управляемые лыжи. ^ Модели различаются 
лишь мощностью двигателя и некоторы- 
ми вспомогательными агрегатами. На 
машинах установлены импортируемые 
из ФРГ и Канады двухтактные двигатели 
воздушного охлаждения «Сакс», «Ро- 
такс», «Колер» рабочим объемом 300 и 
500 см®, разивающие 20 — 40 л. с./15 — 
29 кВт и снабженные электростартерами. 
Конструктивной особенностью финских 
мотонарт является трансмиссия, в кото- 
рой нет ни одной цепной передачи. При- 
вод гусеницы осуществляется зубчатым 
колесом, расположенным над движителем 
в корпусе саней. Это намного облегчает 
их, повышает надежность привода — 
снег не забивается в высоко располо- 
женное ведущее колесо. Другой ориги- 
нальный узел — запатентованная кон- 
струкция самого движителя. Здесь при- 
менена резино-металлическая гусеница 
шириной 500 — 600 мм (на 200 — 300 мм 
шире обычных), прижимаемая к снегу 
многочисленными роликами на продоль- 
ных балансирах, котррые имеют пружин- 
ную подвеску. Этим' обеспечивается по- 
стоянный контакт всей поверхности гу- 
сеницы с грунтом, НТО позволяет повы- 
сить тягово-сцепные свойства машины. 
Другая подвеска установлена на самой 
мощной модели «Люнкс-ГЛИкс Финлян- 
дия», предназначенной для спортивных 
соревнований и езды по достаточно ров- 
ным местам. В ее подвеске используются 
две опоры-лыжи, скользящие по внут- 
ренней поверхности гусеницы и прижи- 
мающие ее к снегу. Все мотонарты 
«Люнкс» снабжены двухступенчатой ко- 
робкой передач, саморегулирующимися 
тормозами с гидроприводом, они осна- 
щаются дополнительно зеркалами задне- 
го вида, различными багажниками, при- 
цепными санями и пр. Приводим крат- 
кую характеристику наиболее популяр- 
ной модели фирмы «Велса» 


Общий вид мотонарт «Велса-Люнкс-535». 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ «ВЕЛСА- 
Л ЮН КС-535». Двигатель: число цилинд- 
ров — 2; рабочий объем — 496 см®; мощ- 
ность — 35 л. с. Гусеничный движитель: 
длина по крайним каткам — 3700 мм; 
ширина ленты — 500 мм. Размеры: дли- 
на — 2900 мм; ширина — 920 мм; высо- 
та — 1210 мм. Собственная масса — 

25 0 кг. ^ 

Схема гусеничного движителя. 



КАК НА ИСПЫТАНИЯХ 


Осенью прошлого года мы перегоня- 
ли новый мотоцикл «ИЖ-Юпитер — 4» с 
коляской из Ташкента в Пермь. Рас- 
стояние около 3 500 километров про- 
шли за шесть дней. Практически боль- 
ше половины пути пришлось на обкат- 
ку, поэтому допускаемые заводом 
скорости старались не превышать, и ог- 
раничитель сняли только после 3000 ки- 
лометров. Но вот обеспечить рекомен- 
дуемые инструкцией легкие дорожные 
условия оказалось не в наших силах. 
Правда, загрузка мотоцикла была не- 
велика — только водитель (второй ехал 
в автомобиле), зато среднеазиатская 
жара, затяжные подъемы, каменистая 
дорога, а в конце пути размытый дож- 
дями Сибирский тракт потребовали от 
машины высокой надежности. В об- 
щем, суровое испытание, которым -по 
сути оказалась поездка, «Юпитер — 4», 
к нашей радости и, признаться, неко- 
торому удивлению, выдержал с честью. 
Судите сами. 

Предсказание ташкентских мотоцик- 
листов о неизбежности перегрева дви- 
гателя окончательно рассеялось на 
перевале между Хантау и Кияхты, что 
на пути к озеру Балхаш. Это один из 
тяжелых участков дороги не только 
для мотоциклов, но и для легковых 
машин. Затяжные подъемы и спуски, 
булыжник и камни на дороге. И в этих 
условиях никаких признаков перегре- 
ва двигателя, хотя в основном работа- 
ла вторая передача. Здесь выявилось 
и другое положительное качество мо- 
тоцикла : на тяжелых дорогах он ни- 
чуть не уступал в скорости «Жигу- 
лям» благодаря своей маневренности 
и высокой мощности двигателя. А в по- 
следний день путешествия расстояние 
от Первоуральска до Кунгура по ста- 
рому Сибирскому тракту при непре- 
рывном дожде мотоцикл (без всякого 
соревнования!) прошел почти на 2 ча- 
са быстрее, чем «Жигули». 

Во время долгой поездки мы на соб- 
ственном опыте убедились в справед- 
ливости журнальной публикации («За 
рулем», 1981, № 11): при движении 
по шоссе на прямой передаче двига- 
тель ИЖ-Ю4 развивает слишком боль- 
шие обороты, и для снижения расхода 
топлива была бы полезна пятая пере- 
дача. 

Оценили мы достоинства ИЖ-Ю4К, 
отмеченные в той же статье: красивый 
внешний вид, мощный генератор, удоб- 
ное управление, легкий пуск двигате- 
ля, хорошую защиту задней цепи, уме- 
ренный расход бензина А-7в — в зави- 
симости от характера дороги он со- 
ставлял 5,5 — 6,5 л/100 км. 

На наш взгляд, мотоцикл не лишен 
и недостатков. В первую очередь хо- 
тим остановиться на качестве сборки. 
Первое впечатление, которое сложилось 
после того как мотоцикл распаковали, 
что его собрали на скорую руку. Боль- 
шую часть гаек можно было отвернуть 
без помощи ключа. Оказался незатяну- 


тым барабан сцепления на первичном 
валу коробки передач, не отрегулиро- 
ваны пружины сцепления, вытекло 
масло из передней вилки. Не раз нам 
приходилось останавливаться для уст- 
ранения неполадок, возникавших из- 
за недоброкачественной сборки. 

После 1500 километров стал плохо 
пускаться двигатель, появились пере- 
бои в работе правого цилиндра. Чист- 
ка и регулировка карбюратора, кон- 
тактов прерывателей не дали положи- 
тельного результата. При тщательной 
проверке выяснилось, что одна из ка- 
тушек зажигания одним выводом ка- 
салась бензобака. Пока краска в ме- 
сте контакта была цела, двигатель ра- 
ботал безотказно. По мере истирания 
ее появилась и стала прогрессировать 
утечка тока на «массу», из-за чего на- 
рушилась работа системы зажигания. 
Обнаружить причину долго не удава- 
лось, так как на вывернутой для про- 
верки свече была как будто нормаль- 
ная искра. 

Хотелось бы остановиться еще на 
ряде «мелочей», которые в той или 
иной мере портят впечатление от ма- 
шины. 

Например, для обивки сиденья ис- 
пользован материал низкого качества. 
После первых дождей и холодов на 
нем появились трещины. Сочетание 
крашеного колеса у коляски с хроми- 
рованными колесами и щитками само- 
го мотоцикла наводит на мысль о че- 
ловеке, у которого на одной ноге мод- 
ная туфля, а на другой — резиновый 
сапог. При скорости 55 — 60 км/ч за- 
щитный кожух карбюратора начинал 
вибрировать, издавая более сильный 
звук, чем выхлоп двигателя. 

Несколько замечаний по коляске. 
Маятниковый рычаг во втулках был 
собран с большим зазором. Из-за этого 
через 4000 километров втулки разру- 
шились. Постоянно издает неприятный 
скрип пружина амортизатора. Трос 
тормоза коляски коротковат и не за- 
щищен от грязи. Это создает допол- 
нительное усилие на педали ножного 
тормоза. Поэтому многие водители 
ИЖей, как мы видели, отсоединяют 
тормоз коляски. 

Считаем, что мотоцикл с коляской 
надо комплектовать ветровым стеклом 
для водителя. Все равно без него прак- 
тически никто не ездит. А стекло, из- 
готовленное в домашних условиях, за- 
частую портит вид мотоцикла. 

В целом же ИЖ-Ю4К — добротная 
машина, вобравшая все лучшее от 
предшествующих моделей. И если бы 
не огрехи сборки, которые из-за недоб- 
росовестной или просто отсутствующей 
предпродажной подготовки пришлось 
устранять самим, оценка была бы еще 
выше. 

Ю. МОРОЗОВ, 
М. МОРОЗОВ 

г. Пермь 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 


ЧТО ДАЕТ ВОДА? 


В почте журнала вновь появилось 
много писем, в которых читатели про- 
сят ответить, действительно ли пода- 
ча тем или иным путем воды в ци- 
линдры двигателя Дает ощутимую 
экономию топлива. 

Журнал уже выступал со статьями на 
эту тему. Ученые ий Центрального науч- 
но-исследовательского автомобильного и 
автомоторного института (НАМИ) и На- 
учно-исследовательского института ав- 
томобильного транспорта (НИИАТ) рас- 
сказывали читателям об аспектах проб- 
лемы (статьи «Бегізин вода — 7» — 
1980, № 2. стр. 10 и сЕще раз о беизово- 
дяном топливе» — 1980, № 9, стр. 10). 
Там, в частности, говорилось о том, что 
непосредственное добавление воды к 
бензину само по себе не дает экономии 
топлива, а только позволяет в опреде- 
ленных случаях снизить требования к 
его октановому числу. То есть пользо- 
ваться, например, вместо АИ-93 бензи- 
ном А-76. Но при э,том нужен доволь- 
но большой процент добавки (до 30 — 
35%), что влечет неустойчивую работу 
двигателя на холостом ходу и затрудня- 
ет пуск. А достаточно стабильных бен- 
зоводяных эмульсий пока получить не 
удается. Кроме того, если уже известно, 
что работа на эмульсиях с существую- 
щими присадками вредна для двигателя, 
то влияние непосредственного добавле- 
ния воды в цилиндры пока еще недоста- 
точно изучено. Работа над доводкой кон- 
струкций, над новыми эмульгаторами, 
изучение влияния воды и добавок на 
долговечность и надежность двигателя 
продолжается. 

Следует помнить, что любые подобные 
изменения конструкции двигателя свои- 
ми силами безоговорочно лишают вла- 
дельца машины права на гарантийное 
обслуживание и ремонт. По мере того, 
как наука будет получать конкретные 
ответы на имеющиеся сейчас вопросы, 
мы будем возвращаться к этой теме. 

ВЫПУСКАЛИСЬ ОДНОВРЕМЕННО 

А. Росновский из Воронежа спра- 
шивает, когда было прекращено про- 
изводство автомобиля ЗАЗ — 965 и на- 
чат выпуск модели ЗАЗ — 966. Отвеча- 
ют специалисты завода «Коммунар». 
Последний «Запорожец» семейства 
ЗАЗ— 965 был собран 13 мая 1969 года 
(шасси 322230, кузов № 326175, двига- 
тель М 357364). Производство машин се- 
мейства ЗАЗ— 966 начато 20 декабря 
1966 года моделью «966В» (шасси 
№ 000002, кузов № 000002, двигатель 
№ 162081). Таким образом, более двух 
лет — с декабря 1966 по май 1969 гг. за- 
вод выпускал две модели одновременно. 

подпятник 

ря «ЗАПОРОЖЦА» 

«1 

Г. Цубанов из Кемеровской области 
приобрел графитовый подпятник и 
спрашивает, как его установить в 
обойму на «Запорожце». 

Отвечают специалисты мелитополь- 
ского моторного завода. 

Предприятие, изготовляющее подпят- 
ники, и наш завод поставляют в запча- 
сти эти детали только в сборе с обойма- 
ми. Они имеют номер 966-1601180. 

Чтобы установить в обойму графито- 
вый подпятник, применяемый нашим за- 
водом, необходимо нагреть обойму до 
300° С и запрессовать подпятник до упо- 
ра. При этом натяг в сопряжении дета- 
лей должен быть в пределах 0,21 — 
0,29 мм. После запрессовки подпятник 
пропитывают в техническом парафине 


при температуре 80° С в течение Ѳ часов, 
не менее. 

На двигатели МеМЗ — 966 наш завод 
устанавливает графитовые подпятники 
из материала АГ НАМИ 966-1601180-10. 
Их в обойму не запрессовывают, а за- 
крепляют винтом Мб с ее торца. Парафи- 
ном их не пропитывают. 

«ТАХОВАР» С «ИСКРОЙ-3» 

Автолюбители москвич С. Синай- 
ский, В. Петухов из Ростова и другие 
спрашивают, как подключить допол- 
нительный тахометр «Таховар А», 
что^бы он работал с электронным за- 
жиганием типа «Искра». 

Как известно, «Таховар А» — съем- 
ный электронный тахометр, который 
можно поставить на любой отечествен- 
ный легковой автомобиль. Выпускает 
этот прибор электротехнический завод 
имени X. Пегельмана в г. Таллине. Ин- 
струкция по монтажу, которая входит в 
комплект, объясняет, как подключить 
«Таховар» при обычном батарейном ис- 
кровом зажигании. А что делать, если 
на ваших «Жигулях» или «Волге» уста- 
новлен блок электронного зажигания 
типа «Искра»? 

Для этого надо включить в сеть авто- 
мобиля четыре провода «Таховара». Три 
из них подключаем согласно рекоменда- 
ции в инструкции; белый — к питанию, 
красный — к клемме ВК-Б катушки за- 
жигания, черный — «на массу». Четвер- 
тый, желтый, провод надо либо подсое- 
динить к клемме катушки, на которую 
поступают импульсы от «Искры», либо, 
что даже проще, никуда не присоеди- 
няя, обернуть его конец пять — семь раз 
вокруг центрального высоковольтного 
провода, идущего от катушки зажигания 
к распределителю, и закрепить > изоля- 
ционной лентой. Этого будет достаточно, 
чтобы «Таховар А» работал совместно 
с электронным зажиганием типа «Иск- 
ра». 


РАЗМЕРЫ КУЛАЧКА 


Автолюбитель Л. Синельников про- 
сит объяснить, как определяется вы- 
сота кулачка на распределительном 
валу «Жигулей», и при этом спраши- 
вает, могут ли быть разной высоты 
кулачки у разных валов, и если да, 
то отчего. 

Отвечают специалисты производст- 
венного объединения «АвтоВАЗтехоб- 
служивание». 

Согласно заводскому чертежу, размер 
кулачка складывается из двух величин — 
диаметра цилиндрической образующей 
части с тыльной стороны кулачка (см. ри- 
сунок) и высоты профилированной части 
кулачка, определяющей высоту подъема 
клапана над седлом. Поскольку цилинд- 
рическую часть кулачка обрабатывают 
с допуском ±0,1 мм, а высота подъема 
всегда стабильна и равна 6,356 мм. сум- 
марный размер, определяемый при из- 
мерении кулачка, может находиться в 
пределах от 36,256 до 36,456 мм. 

Ионтро л и р у е- 

Х N. мые размеры 

, V. \ кулачка на рас- 

/ / • ѵЧ^\ пределитель ном 

/ / I \ N валу «Жигу- 

-I — ( — і- лей». 
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БЛИЗОК к СРЕДНЕМУ УРОВНЮ 

Сколько топлива расходуют совре- 
менные легковые автомобили мало- 
го класса? — такой вопрос встреча- 
ется в письмах читателей. 

Легковые автомобили малого класса в 
зависимости от рабочего объема двигате- 
ля подразделяются на три группы. Ста- 
тистический анализ данных по расходу 
топлива (л/100 км) дал такие средние 
результаты по моделям 1981 года. 


Скорост- 

ной 

режим 


1-я 2-я 3-я 

группа группа группа 

(1100— (1300— (1500— 

1300 см>) 1500 см«) 1800 см») 


Город- 9,3—10,2 9,7—10,7 10,5-^12,0 

ской 

цикл 

90 км/ч 6,1— 7.3 6.1— 7,5 6,2— 7,5 

120 км/ч 8.3 — 10,2 8.3—10.3 8.5 — 10 .3 

Отметим, что для автомобилей Волж- 
ского завода, попадающих в эти же 
группы, расход топлива (л/100 км) на 
сравнимых режимах очень близок к при- 
веденным средним данным. 


Скоростной 

режим 

ВАЗ— 21013 
(1198 см») 

ВАЗ— 2105 
(1294 см») 

со 

2^ 

1 со 
сою 

со:::! 

ВАЗ— 2106 
(1569 см») 

Городской 

10,8 

10,3 

11,9 

10,7 

цикл 

90 км/ч 

7.2 

7.3 

7 7 

7.7 

120 км/ч 

9,8 

10,2 

10,7 

10.5 

СОВМЕСТИТЕЛЬСТВО 

ИТР 



Инженер Б. Логунов из г. Шумерля 
спрашивает, имеет ли он право вести 
по совместительству преподаватель- 
скую работу в школе ДОСААФ. Ана- 
логичные вопросы содержатся в пись- 
мах В. Клунова из Стерлитамака, 
С. Иохиани из Грозного и других. 

Отвечает старший инструктор фи- 
нансово-планового управления ЦК 
ДОСААФ СССР А. Семириков. 

Порядок оплаты труда при совмести- 
тельстве регламентируется постановле- 
нием Совета Министров СССР от 10 де- 
кабря 1959 года с последующими изме- 
нениями и дополнениями к нему. 

В соответствии с названным докумен- 
том совместительство по службе есть 
одновременное занятие, помимо основ- 
ной, другой платной должности в учреж- 
дении, на предприятии или в организа- 
ции, а равно выполнение, кроме основ- 
ной, другой регулярной платной работы. 

По общему правилу совместительство 
служащих и инженерно-технических ра- 
ботников не допускается. Такая работа 
возможна лишь в исключительных слу- 
чаях, предусмотренных законодательст- 
вом. 

В соответствии с действующей прак- 
тикой служащим и ИТР предприятий, 
учреждений и организаций разрешается 
в свободное от основной работы время 
вести преподавательскую работу на кур- 
сах и в других учебных организациях, в 
том числе в школах ДОСААФ, с почасо- 
вой оплатой их труда в пределах нормы, 
соответствующей половине месячной 
ставки преподавателя. Эта норма нагруз- 
ки в учебных организациях ДОСААФ со- 
ставляет 360 часов в год. 

Такая работа может выполняться с раз- 
решения руководителей обеих организа- 
ций и профсоюзных комитетов по ос- 
новной и совмещаемой работе. Органи- 
зация, принявшая человека на работу 
по совместительству, сообщает админи- 
страции по месту основной работы о 
должности, на которую он принят, усло- 
виях оплаты труда, а также о всех по- 
следующих изменениях. 

По общему правилу, оплата отпуска 
или выплата компенсации за неисполь- 
зованный* отпуск служащим и инженер- 
но-техническим работникам, работаю- 
щим по совместительству, не полагаются. 
Однако, если объем педагогической ра- 
боты, выполняемой на условиях поча- 
совой оплаты, не превышает 240 часов 
в год, такая работа совместительством 
не является. В связи с этим отпускные 
суммы выплачиваются служащим и ин- 
женерно-техническим работникам пред- 
приятий. учреждений и организаций, 
привлекаемым к преподавательской ра- 
боте в школе ДОСААФ, в порядке, уста- 
новленном для преподавателей этих 
организаций, но не более чем за 240 ча- 
сов педагогической работы в год. 




Этим материалом мы заканчиваем 
серию публикаций (Лі 7, 8, 9, 10), в 
которых кандидат юридических наук 
В. М. ХИНЧУК рассказывает об основ- 
ных положениях, регламентирующих 
порядок создания и функционирования 
гаражно-строительных кооперативов. 
Тема сегодняшнего разговора — осно- 
вания, по которым пайщик может быть 
исключен из ГСК. < 


Основания для исключения пайщиков 
из ГСК. закрепленные в примерных уста- 
вах, можно отнести к трем основным 
группам. Первая — нарушение условий 
вступления в кооператив, например 
представление документов, содержащих 
заведомо ложные сведения. Вторая — 
нарушение каких-либо норм, оговорен- 
ных уставом, в период членства в ГСК, 
например разрушение или порча гараж- 
ного имущества. К третьей группе мож- 
но отнести предусмотренную в некото- 
рых примерных уставах возможность 
исключения и при отсутствии виновного 
поведения. В этом случае основанием 
может быть переезд на другое место 
жительства, продажа или дарение авто- 
мобиля, а также другие оговоренные в 
уставе обстоятельства. 

В разных союзных республиках осно- 
вания, необходимые для исключения 
пайщика из ГСК, далеко не одинаковы. 

В Примерном уставе ГСИ в РСФСР (п. 20) 
и некоторых других уставах указывает- 
ся, что член кооператива может быть 
исключен из него лишь в случаях непод- 
чинения уставу, невыполнения обяза- 
тельств, установленных общим собрани- 
ем, а также разрушения или порчи га- 
ража. В то же время Примерный устав 
в БССР предусматривает девять основа- 
ний для исключения, в Латвийской 
ССР -- десять, а в Литовской ССР — 
только два. 

Однако, как показывает практика, при- 
менение этих норм нередко вызывает 
значительные сложности в связи с раз- 
ным пониманием одних и тех же поло- 
жений. Это обусловлено, прежде всего, 
нечеткостью таких формулировок, как 
«неподчинение уставу» и «невыполнение 
обязательств, установленных общим со- 
бранием». Их вольное толкование при 
определенных обстоятельствах нередко 
приводит к более широкому, чем это 
имелось в виду законодателем, понима- 
нию действий, являющихся основанием 
для исключения. Например, в тех случа- 
ях, когда имеет место лишь формальный 
признак, но сами конкретные действия 
не порождают сколько-нибудь серьезных 
неблагоприятных последствий для ко- 
оператива или его членов, а поэтому и не 
должны рассматриваться как повод для 
исключения из ГСК. 

Все примерные уставы ГСК преду- 
сматривают исключение за разрушение 
или порчу гаража. При этом имеется в 
виду не только личный бокс, но и дру- 
гие помещения и оборудование, исполь- 
зуемые совместно. 

В настоящее время, как уже говори- 
лось ранее, все примерные уставы со- 
держат правило, согласно которому нель- 
зя быть одновременно членом двух га- 


ражных кооперативов. Поэтому при воз- 
никновении такой ситуации общее со- 
брание кооператива должно предложить 
члену ГСК по его собственному выбору 
выйти из какого-либо одного кооперати- 
ва добровольно, предупредив, что в про- 
тивном случае он будет исключен по 
усмотрению общего собрания одного из 
кооперативов (видимо, из второго в по- 
рядке вступления, ибо он стал его чле- 
ном, не имея на это законных основа- 
ний). Если же при этом пайщик допу- 
стил какие-либо злоупотребления, ска- 
жем. при вступлении использовал фик- 
тивные документы или сдавал гаражное 
помещение внаем с целью извлечь не- 
трудовые доходы, то возможно исключе- 
ние из обоих кооперативов, так как 
здесь уже не просто нарушение требо- 
ваний устава, а налицо противозакон- 
ные виновные действия. 

В ряде республик виновные действия, 
нарушающие требования устава или 
принципы кооперативных отношений, 
включены в примерные уставы в каче- 
стве основании для исключения. Так, 
лица, вступившие в кооператив с нару- 
шением правил приема, то есть предста- 
вившие при этом ложные документы или 
сведения, как указано в примерных ус- 
тавах в БССР, Латвийской и Эстонской 
республиках, могут быть исключены. 
Использование предоставленного пайщи- 
ку помещения в целях извлечения нетру- 
дового дохода является основанием для 
исключения в соответствии с примерны- 
ми уставами в Латвийской ССР, Литов- 
ской ССР и БССР. В двух последних рес- 
публиках такая же мера предусмотрена 
за систематическое нарушение общест- 
венного порядка на территории гаража- 
стоянки, если меры предупреждения или 
общественного воздействия оказались 
безрезультатными, а в Узбекской ССР — 
за нарушение правил социалистического 
общежития. Кстати, Примерный устав 
этой республики предусматривает как 
основание для исключения из членов 
кооператива и виновное поведение пай- 
щика по отношению вообще к обществу, 
а не только к кооперативу или его чле- 
нам. Такое последствие может наступить, 
если, скажем, ГАИ лишит пайщика пра- 
ва на вождение автомототранспорта за 
управление им в нетрезвом состоянии 
или за дорожно-транспортное происше- 
ствие по его вине. 

Таковы основные положения, преду- 
сматривающие возможность исключения 
пайщиков из кооператива за виновное 
поведение. Однако, как указывалось ра- 
нее, исключение возможно и при отсут- 
ствии вины со стороны члена ГСК. но, 
конечно, только в случаях, конкретно 
указанных в Примерном уставе ГСК 
(или в ином нормативном акте Совета 
Министров либо другого вышестоящего 
органа) той союзной республики, на тер- 
ритории которой расположен коопера- 
тив. 

Особенно осторожно следует относить- 
ся на практике к такому установленно- 
му уставом поводу для исключения, как 
невыполнение обязательств, принятых 
общим собранием. Вопрос об исключе- 
нии должен ставиться лишь в тех случа- 
ях, когда не выполнялись наиболее су- 
щественные обязанности и при этом уже 
были использованы и оказались безре- 
зультатными все другие меры воздейст- 
вия. Безусловно, к столь серьезным на- 
рушениям можно отнести систематиче- 
скую неуплату без уважительных при- 
чин взносов в установленные общим 


собранием сроки, так как это приводят 
к нарушению нормальной деятельности 
кооператива. В то же время вряд ли 
стоит исключать пайщика из ГСК, если 
он, например, не покрасил стеллаж в 
своем боксе в установленный общим со- 
бранием срок. 

Примерные уставы в БССР, Грузин- 
ской ССР, Таджикской ССР, Узбекской 
ССР предусматривают исключение в слу- 
чае прекращения у члена ГСК права 
собственности на автомобиль при усло- 
вии, что в течение одного года не при- 
обретен новый. В Латвийской ССР этот 
срок — три года, причем исключение 
невозможно, когда пайщик состоит на 
учете для получения другого автомо- 
биля. 

Примерные уставы ГСК в БССР, Лат- 
вийской ССР, Таджикской ССР, Эстон- 
ской ССР устанавливают, что член ко- 
оператива может быть исключен и при 
выезде на постоянное место жительства 
в другой населенный пункт или другую 
местность. В последнее же время участи- 
лись случаи необоснованного примене- 
ния этой нормы в ряде союзных респуб- 
лик, где она не предусмотрена пример- 
ным уставом. 

О неправомерности такого подхода го- 
ворит и судебная практика. Так, об- 
щее собрание гаражно-строительного ко- 
оператива «Художник-график» исключи- 
ло из своего состава гражданина К., как 
выбывшего из членов одноименного ЖСК 
и не проживающего в Краснопреснен- 
ском районе г. Москвы. Народный суд 
Краснопресненского района решением 
от 26 марта 1976 года восстановил К. в 
правах члена гаражно-строительного ко- 
оператива, поскольку Примерный устав 
ГСК в РСФСР не содержит указания о 
том, что все пайщики ГСК должны про- 
живать в одном районе города или в 
районе, в котором создан кооператив. 
Решение народного суда вступило в за- 
конную силу. 

Встречаются случаи, когда граждан 
исключают из ГСК даже при временном 
выезде с постоянного места жительства. 
Судебная коллегия Верховного Суда 
РСФСР в определении от 8 июня 1977 го- 
да указала, что временный выезд пай- 
щика ГСК с места своего постоянного 
жительства нарушением устава не яв- 
ляется, а следовательно, и не может 
служить основанием для исключения 
(Бюллетень Верховного Суда РСФСР, 
1977, МП. стр. 4). 

Неправомерным, с точки зрения дей- 
ствующего законодательства, является и 
исключение в связи с прекращением у 
члена ГСК права собственности на авто- 
мототранспортное средство в результате 
продажи, дарения, хищения, полного из- 
носа. хотя подобная практика и находит 
иногда поддержку. Так, в письме отдела 
по руководству и контролю за деятель- 
ностью ЖСК, дек и ГСК Мосгоржилуп- 
равления была дана следующая установ- 
ка: «Члены ГСК, продавшие свои авто- 
машины, теряют право пользования га- 
ражом. полежат исключению из коопе- 
ратива... Если же автомашина продана 
с целью приобретения другого автомо- 
биля, то член ГСК обязан подать об этом 
заявление в правление, которое вправе 
решить вопрос об установлении члену 
кооператива срока на приобретение но- 
вого, не лишая его права использовать 
в течение указанного срока помещение 
гаража по своему усмотрению». 

Встречается и такой подход к реше- 
нию вопроса. Примерный устав в части, 
определяющей порядок приема граждан 
в ГСК, гласит, что его членом может 
быть лишь лицо, являющееся собствен- 
ником автомобиля. А отсюда делают не- 
правомерный вывод, что пайщик, кото- 
рый в тот или иной момент оказывается 
без собственной машины, подлежит ис- 
ключению. 

Представляется, что все эти установ- 
ки. разъяснения и точки зрения непра- 
вомерны. В доказательство можно со- 
слаться на уже упоминавшееся опреде- 
ление Верховного Суда РСФСР от 8 ию- 
ня 1977 года, где говорится, что исклю- 
чение из членов гаражно-строительного 
кооператива возможно только по основа- 
ниям, указанным в Примерном уставе 
ГСК. Следует всегда помнить, что ника- 
кой нижестоящий орган по отношению 
и Совету Министров союзной республики 
не вправе вносить в утвержденный им 
нормативный акт изменения или допол- 
нения, если такового права им не предо- 
ставлено. 
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СОВРЕМЕННАЯ 

АВТОМОБИЛЬНАЯ 

ТЕХНИКА 




.1 

и 

Когда*то колеса автомобилей делали 
из американской акации: деревянные 
спицы в деревянной оправке, на кото- 
рую напрессован обод из стальной лен- 
ты. Для более легких моделей приме- 
няли конструкцию, уже освоенную в ве- 
лосипедном производстве: между сту- 
пицей и ободом из стальной ленты на- 
тягивали стальные же: спицы. 

Изготовление колес ^с деревянными и 
проволочными спицами было очень тру- 
доемким, особенно при сборке. Поэто- 
му, когда в 20-е годы качался массо- 
вый выпуск автомобилей, нашли более 
технологичное и дешевое решение. 
Диски колес штамповали из стального 
листа и соединяли, вначале заклепками, 
а позже электросваркой с ободьями, 
прокатанными из стальной ленты. Такая 
технология применяется и поныне. 

Наряду со спицованными (деревянны- 
ми и проволочными), /а также стальны- 
ми штампованными колесами довольно 
давно стали применяГіь и литые сталь- 


ные. Прочные, и в то же время доволь- 
но тяжелые, они встречались лишь на 
грузовиках и автобусах. В частности, 
ими были оснащены американские «уай- 
ты», которые в сравнительно больших 
количествах закупили в годы первой ми- 
ровой войны для русской армии. 

Попытка изготовления колес, отлитых 
не из стали, а из алюминиевого сплава, 
относится к 1927 году. Именно тогда они 
впервые появились на гоночных и спор- 
тивных машинах «Бугатти». Это стало 
возможным благодаря успехам, достиг- 
нутым в технологии литья, и созданию 
высокопрочных сплавов алюминия с 
кремнием, медью и другими компонен- 
тами. В дальнейшем колеса начали от- 
ливать также из магниевого сплава — 
электрона. Литыми колесами из этих 
сплавов стали комплектовать почти 
все гоночные автомобили. С 1970 года 
они появились и на машинах <€Эсто- 
ния — 16М». 

С гоночных конструкций литые коле- 
са перекочевали на спортивные и на от- 


дельные обычные легковые модели, где 
их ставили, как правило, за допол- 
нительную плату. Впервые изготовление 
таких колес в широких масштабах раз- 
вернула фирма «Готти» (Италия). Было 
это в 1958 году. В настоящее время 
только в Европе около двадцати фирм 
предлагают десятки самых разнообраз- 
ных литых колес, а общий объем их 
производства исчисляется несколькими 
миллионами. Чем же можно объяснить 
такую популярность? 

Прежде всего важными преимущест- 
вами перед обычными колесами, сва- 
ренными из стальных штампованных ча- 
стей. Начать с того, что они на 25 — 45% 
легче. Один пример: масса стального 
колеса с размером обода 572 — 
дюймов для «Лянча-Бета» составляет 
8,4 кг, а отлитого из алюминиевого или 
магниевого сплава — соответственно 6,5 
и 5,2 кг. Столь существенное снижение 
позволило сократить величину неподрес- 
соренных масс, в результате стала вы- 


ше плавность х^ода машины, улучшилась 
комфортабельность и возрос срок служ- 
бы подвески. Литые колеса имеют бо- 
лее высокую жесткость, чем обычные. 
Следовательно, они под действием од- 
ной и той же нагрузки меньше дефор- 
мируются, чем стальные штампован- 
ные и, тем более, спицованные. Это 
свойство создает возможность для бо- 
лее точного прохождения поворотов. Во 
время испытаний легковой автомобиль с 
литыми колесами преодолел специаль- 
ную слаломную трассу со скоростью на 
137о выше, чем с обычными колесами. 

Обычно диски литых колес имеют 
ажурную форму с многочисленными 
ребрами, приливами, отверстиями. Это 
позволяет увеличить поверхность, через 
которую быстрее отводится тепло, обра- 
зующееся при работе тормозов, да и 
сами отверстия в дисках способствуют 
их интенсивному естественному обдуву. 
Испытания тормозных качеств автомо- 
биля «Фольксваген-гольф» с такими ко- 
лесами показали, что нагрев их тор- 


мозных дисков на 40^ ниже, чем при на- 
личии стальных колес. Литые алюминие- 
вые не подвержены к тому же корро- 
зии. Наконец, довольно важное их до- 
стоинство — привлекательный внешний 
вид и большое разнообразие предла- 
гаемых форм. 

Применяются как целиком литые ко- 
леса типа «моноблок», так и разборные. 
Последние состоят из обода и сменных 
штампованных или литых дисков. Раз- 
борная конструкция намного облегчает 
ремонт колес, удешевляет производст- 
во, позволяя из ряда унифицированных 
элементов подбирать нужные разно- 
видности. Однако она тяжелее и доро- 
же. Обычно в комплекте с литыми ко- 
лесами используются бескамерные ши- 
рокопрофильные шины. 

Теперь о недостатках. Главный из 
них — более высокие себестоимость и, 
соответственно, цена, чем стальных 
штампованных. Так, отлитое под давле- 
нием колесо из алюминиевого спла- 



пока их всеобщему распространению. 

Другой серьезный минус — хрупкость 
отливки, что весьма опасно при случай- 
ном касании колесом бордюрного кам- 
ня, например при парковании в городе. 
Усилиями металлургов и технологов се- 
годня уже подобраны и внедрены в про- 
изводство такие алюминиевые сплавы, 
отливки из которых по пластическим 
свойствам мало уступают стальным 
штампованным деталям. 

В Европе самая большая доля легко- 
вых автомобилей с литыми колесами 
приходится на автомобильный парк 
ФРГ — 13,5% от общего количества. В 
других западноевропейских странах — 
от 4 до 7%> К 1985 году производство 
литых колес, по прогнозам специали- 
стов, удвоится и ими будут комплекто- 
вать до одной четверти всех европей- 
ских легковых автомобилей. 

Е. КОЧНЕВ, 
инженер 
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ДВУХ- I 

КОНТУРНАЯ 

СИСТЕМА 

ТОРМОЗОВ 

„ЗАПОРОЖЦА» 



Установка деталей двух- 
контурной системы тор- 
мозов на «Запорожце»: 
1 — бачок; 2 — уплотни- 
тельное кольцо; 3 — труб- 
ка к переднему тормозу; 

4 — главный цилиндр; 

5 — болт М8 (2 шт.); 6 — 
трубка к заднему тормо- 

2 зу; 7 — соединитель; 8 — 
толкатель; 9 — трубка и 
соединителю; 10 — шлан- 
ги. 


дид А 


Одновременно с переходом на вы- 
пуск модели ЗАЗ — 968М завод «Ком- 
мунар» стал поставлять в запасные ча- 
сти комплект деталей ^для двухконтур- 
ной системы тормозов, получивший но- 
мер АП-968А-3505301. Он стоит 26 руб- 
лей и может быть установлен на лю- 
бую модификацию 968-й модели с од- 
ноконтурной системой. О том, как это 
делать в домашних условиях, расска- 
зывает инженер Ю. МАЙДАЧЕВСКИЙ. 

Прежде всего сливают тормозную 
жидкость из бачка и главного цилинд- 
ра. Для этого, так же как при прокачке 
передних тормозов, надевают резиновые 
трубки на клапаны для выпуска возду- 
ха и, опустив их в чистые стеклянные 
баночки, отворачивают клапаны. Нажи- 
мая и отпуская педаль тормоза, выкачи- 
вают жидкость из системы. Освободив 
бачок, цилиндры и трубопроводы от тор- 
мозной жидкости, начинают их демон- 
таж. 

Первыми снимают трубки, идущие от 
главного цилиндра к соединителю и тор- 
мозным шлангам, а затем и сам главный 
цилиндр, бачок для жидкости и соеди- 
нитель. Вместо демонтированных дета- 
лей устанавливают новые из комплекта 
АП-968А-3505301. Сначала, как показано 


на рисунке, ставят главный цилиндр, 
закрепив его двумя болтами М8, затем 
бачок с двумя полостями для жидкости 
и соединяющие их шланги. Может слу- 
читься. что в комплекте будет не один 
двухполостной бачок, а два одинаковых 
с одной полостью. Принципиальной раз- 
ницы здесь нет. Монтируя шланги, со- 
единяющие бачки с главным цилиндром, 
надо следить, чтобы они не имелй рез- 
ких перегибов и не скручивались. 

Чтобы проложить новые трубопрово- 
ды к передним тормозам, понадобится 
снять отопитель и просверлить в пра- 
вом и левом брызговиках по одному от- 
верстию диаметром 15 мм, как показано 
на рисунке, в сечении Б — Б. В эти от- 
верстия заводят правую и левую трубки 
и присоединяют их к главному цилинд- 
ру. Штуцеры, которыми трубки связы- 
вают с главным цилиндром, заворачи- 
вают в отверстия между шлангами, иду- 
щими к бачку. От краев отверстий в 
брызговиках трубки изолируют рези- 
новыми уплотнительными втулками и 
дополнительно закрепляют скобками. 

Последней с главным цилиндром со- 
единяют трубку, подающую жидкость к 
задним тормозам. Верхний конец ее со- 
единяют штуцером с последним (задним) 
отверстием главного цилиндра, а ниж- 
ний — с новым соединителем из комп- 
лекта. К нему же крепят трубку, остав- 
ленную от прежней системы. Сам соеди- 


нитель закрепляют на полу кузова че- 
рез уже существующее отверстие. 

Окончательная монтажная операция — 
установка толкателя между педалью и 
главным цилиндром и одновременная ре- 
гулировка его свободного хода в этом 
месте. Он должен быть в пределах 0,3 — 
0,9 мм. На зазор между толкателем и 
поршнем в главном цилиндре обратите 
особое внимание, так как уменьшение 
его ниже минимальной величины (0,3 мм) 
может вызвать подтормаживание или 
даже заклинивание тормозов. Увеличе- 
ние же повлечет излишне большой сво- 
бодный ход педали и больший остано- 
вочный путь. 

Залив в бачок тормозную жидкость, 
проверяют герметичность всех соедине- 
ний и прокачивают тормоза. Здесь есть 
особенности. Сначала открывают клапа- 
ны на всех рабочих цилиндрах и остав- 
ляют их на некоторое время (30 — 40 с) 
для предварительного заполнения сис- 
темы самотеком. Затем закрывают все 
клапаны и по известной всем методике 
прокачивают поочередно передние и зад- 
ние тормоза. 

Окончив работу, надо обязательно 
проверить эффективность действия тор- 
мозов. Следует помнить, что в аварий- 
ной ситуации при повреждении одного 
из контуров надо дожимать тормозную 
педаль до упора и срабатывания остав- 
шегося неповрежденным контура. 



С наступлением холодов число инди- 
видуальных автомобилей на дорогах 
заметно сокращается. Однако ііалеко не 
все автолюбители спешат расстаться 
до весны со своими четырехколесными 
помощниками. Кто-то продолжает ез- 
дить до глубокого снега, кто-то не 
оставляет «баранку» всю зиму. Среди 
тех и других есть, естественно, и вете- 
раны, и новички. Одни из них уже по- 
стигли премудрости зимней эксплуата- 
ции машины, других еще ждут дорож- 
ные испытания и неизбежные уроки во- 
дительского опыта. В помощь послед- 
ним мы публикуем заметки автомоби- 
листа еще с довоенного времени инже- 
нера А. САНДОМИРСКОГО. 

Сейчас, наверное, трудно представить 
себе водителя легкового автомобиля в 
тулупе и валенках, часами «колдующе- 
го» по утрам у промороженной насквозь 
машины, чтобы вдохнуть в нее жизнь. 
Современные эксплуатационные жидко- 
сти, хорошие зимние и всесезонные 
масла позволяют запустить двигатель 
за считанные минуты. Конечно, надо от- 
дать должное и совершенным карбюра- 
торам, батареям, стартерам, словом, 
всему комплексу агрегатов и приборов. 


обеспечивающих надежный запуск хо- 
лодного мотора. Неизменной во все вре- 
мена остается лишь сама зима. Будь она 
помягче или посуровее, но всегда холод, 
снег и лед на дороге, всегда не покидаю- 
щий шофера шанс оказаться в затрудни- 
тельном положении. Предугадать, когда 
попадешь в это самое затруднительное 
положение, невозможно. Да и стоит ли 
его предугадывать, если проще к нему 
подготовиться заранее. 

Первый сюрприз зима преподносит 
водителю однажды утром, когда, подой- 
дя к машине, он обнаруживает ее хоро- 
шо упакованной в ледяной панцирь. 
Разумеется, такое бывает у тех, кто вы- 
нужден хранить автомобиль на улице. 
Еще до недавнего времени эту пробле- 
му решали просто — либо отправлялись 
на ближайшую остановку автобуса или 
другого общественного транспорта, ли- 
бо начинали размораживание дверных 
замков спичками, зажигалками, ладоня- 
ми. Все зависело от энтузиазма и терпе- 
ния. Если дом был рядом, самое лучшее 
было вернуться туда и залить обычную 
медицинскую грелку кипятком. Обрат- 
ный путь к машине грелка проделывала 
за пазухой, и с ее помощью всегда уда- 
валось быстро растопить лед в замках 
и щелях дверных проемов, но зато 
оставшаяся вода обязательно вскоре 
прихватывала замки снова. Чтобы из- 
бежать повторных мук, в них сразу же 
после размораживания впускали тор- 
мозную жидкость. Чего бы проще еде- 
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■ИАНЖЕТЫ 
И САЛЬНИКИ 
«МОСКВИЧЕЙ» 

I , 

В конструкции современно- 
го «Москвича — 2140«Г широко 
использованы резиновые саль- 
ники, манжеты, шайбы и 
кольца. Без их подробного 
описания порой нелегко по- 
добрать нужную деталь для 
ремонта машины. В помощь 
владельцам этих автомобилей 
редакция публикует справоч- 
ные данные об уплотнитель- 
ных деталях, подготовленные 
инженером В. ТАПИНСКИМ, 
одним из авторов книги «Ав- 
томобиль «Москвич», выпу- 
щенной московским издатель- 
ством «Транспорт» в 1981 го- 
ду. 

Резиновых уплотнительных^ 
деталей в узлах и агрегатах 
«Москвича — 2140» нисколько 
десятков. Некоторые из них 
просты по форме, другие пред- 
ставляют собой изделия слож- 
ной конфигурации. Как пра- 
вило, на больших деталях, 
имеющих место для нанесения 
маркировки, есть обозначе- 
ния их размеров, а также но- 
меров, присвоенных им в со- 
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ответствии с заводской доку- 
ментацией. Но на мелких ко- 
лечках и шайбах или деталях 
сложного профиля таких све- 
дений может не быть. Для то- 
го, чтобы при ремонте легко 
было подобрать необходимые 
резиновые изделия, на рисун- 
ке показано их расположение 
на машине, а эскизы точно 
поясняют их формы и раз- 
меры. 


Схема расположения уплотни- 
тельных деталей в узлах и аг- 
регатах «Москвича — 2140»; 1 — 
шайба 412-1007027 уплотни- 
тельная тарелки пружин кла- 
пана (8 шт.); 2 — манжета 

401-1307038-02 сальника крыль- 
чатки водяного насоса; 3 — 
сальник 412-1005034-01 колен- 
чатого вала передний; 4 — 
стальник 402-3103035 ступицы 
переднего колеса (2 шт.); 5 — 
сальник 412-1005160 коленча- 
того вала задний; 6 — сальник 
412-1701033 ведущего вала 
коробки передач; 7 — манжета 


412-3505045 разделительная ка- 
меры главного тормозного ци- 
линдра; 8 — манжета 412- 

3505036 главного тормозного 
цилиндра наружная (2 шт.); 

9 -- кольцо 407-3802814 уплот- 
нительное корпуса редуктора 
привода спидометра; 10 — саль- 
ник 402-1701210-03 ведомого 
вала коробки передач; 11 — 

сальник 400-2402052-04 ведо- 
мого вала коробки передач; 
12 — сальник 408-2201032-02 

подшипника карданного шар- 
нира (8 шт.); 13 — манжета 

403-3501 051-А уплотнительная 


рабочего цилиндра тормоза 
(8 шт.), применяется для всех 
рабочих цилиндров при вари- 
анте системы с барабанными 
тормозными механизмами на 
передних колесах; для вариан- 
та системы с дисковыми тор- 
мозными механизмами на пе- 
редних колесах в качестве уп- 
лотнительной манжеты рабо- 
чих цилиндров тормозных ме- 
ханизмов задних колес приме- 
няется манжета 403-3505033 
(4 шт.) такого же сечения, а 
для передних — уплотнитель- 
ные кольца 26 и 27; 14 


лать это до морозов. Но, согласитесь, 
всегда ведь найдется какое-нибудь оправ- 
дание для собственной промашки. 

Сейчас бороться со льдом в замках 
проще, если, конечно, загодя приобре- 
сти нужные для этого два аэрозольных 
баллончика — один с «Авторазморажи- 
вателем», а другой — со смазкой ВТВ-1. 
Хранить их до поры надо дома, и уж ес- 
ли зима застанет врасплох, то* придется 
выполнить все. что написано в инструк- 
циях к этим препаратам. Благо они на- 
печатаны прямо на баллонах. 

Не обойтись зимой и без хорошей 
щетки. Лучше приделать к ней длинную 
ручку, чтобы без труда можно было сме- 
тать снег с крыши автомобиля. На конец 
ручки полезно прикрепить треугольный 
кусочек оргстекла или пластмассы с 
заточенной, как у стамески, стороной. Им 
удобно будет соскабливать лед со сте- 
кол (но не с крашеных деталей кузова!). 
Всякого рода скребки для стекол обыч- 
но продают в отделах сопутствующих 
товаров в автомагазинах, но те, что сде- 
ланы из мягкой пластмассы, очень ско- 
ро портятся. 

Для очистки лобового стекла хорошо 
держать в машине обычное хозяйствен- 
ное приспособление из поролоновой губ- 
ки и пластикового «дворника», соеди- 
ненных вместе на одной ручке. И конеч- 
но же, в бачке стеклоомывателя должна 
быть соответствующая погоде доля не- 
замерзающей жидкости НИИС-4. Если 
ее не удалось купить заранее, то воду 
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из бачка лучше слить, чтобы не испор- 
тить насос стеклоомывателя. 

Не помешает в машине и «Салфетка- 
антизапотеватель», которая пришла на 
смену «дедовским» средствам, вроде 
тампона с солью или глицерином. Ими 
протирали зимой стекла, чтобы они не 
потели в начальный период поездки, 
когда отопитель еще не прюгрел кузов. 

Пока речь шла вроде бы о мелочах, но 
без которых не попадешь в машину и 
не обеспечишь минимальные удобства 
при подготовке ее к поездке. Теперь не- 
сколько слов о двигателе и расходе 
топлива. 

Известно, что холодный мотор работа- 
ет гораздо расточительнее, чем горячий. 
За зимний сезон лишний расход топли- 
ва может составить до четверти обычной 
летней нормы. Есть разные средства и 
способы уменьшить его. но это отдель- 
ная тема. Здесь же я хочу напомнить 
только о двух предметах: утеплителе на 
решетку радиатора, который с наступ- 
лением холодов уже должен быть на 
машине, и большом куске поролона или 
поролоновом коврике, которым укрыва- 
ют двигатель на стоянке. Благодаря это- 
му мотор дольше сохраняет тепло, тре- 
бует меньше времени на прогрев и. ес- 
тественно, расходует нёЧіного меньше 
топлива. 

На зимней дороге случается всякое. 
Наверное, среди водителей нашей север- 
ной страны мало кто не «вальсировал» 


на гололеде, не застревал в снегу и не 
чертыхался от того, что поднимаемая 
домкратом машина упрямо ползет по 
скользкой дороге, несмотря на упоры 
под колесами. 

Начнем с техники безопасности, ибо 
она зимой должна быть еще строже, чем 
летом. Как это ни странно, но на снеж- 
ной дороге колеса прокалываются чаще. 
Одна из причин, и особенно частая в го- 
роде, — это обилие проволочек от щеток 
снегоуборочных машин. Потому и дом- 
крат чаще бывает в работе, и колесные 
упоры. По моему опыту, для зимних по- 
ездок лучше запастись обыкновенными 
деревянными клиньями, в «подошвы» 
которых следует вбить несколько корот- 
ких, но толстых гвоздей без шляпок. 
Так, чтобы они торчали на 10 — 15 мм 
из дерева и при подкладывании упоров 
под колеса врезались в снег или лед на 
дороге. Кстати, решивший «зимовать на 
колесах» должен быть безусловно гото- 
вым к тому, что во многих случаях по- 
могать ему будет только он сам и при- 
пасенный в багажнике инструмент. 

Тут обязательно должна быть лопата. 
И не какая-нибудь ковырялка на слу- 
чайной деревяшке, а хороший доброт- 
ный садовый заступ с крепким и хоро- 
шо заточенным железом, высокой 
трубкой, где надежно сидит дубовая или 
березовая без сучков ручка с удобным 
захватом на торце. При случае такой 
лопатой можно и снег разгрести, и лед 
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сальник 400-2401034-05 полу- 
оси заднего моста; 15 — саль- 
ник 407-2402052-А1 фланца 
ведущей шестерни заднего 
моста; 16 — манжета 412- 

3535054 уплотнительная ма- 
лой ступени поршня регулято- 
ра давления; 17 — манжета 
412-3535058 уплотнительная 
большой ступени поршня регу- 
лятора давления; для варианта 
системы с барабанными тор- 
мозными механизмами на пе- 
редних колесах применяют де- 
таль 412-3535058-10; 18 — саль- 
ник 403-1702090 боковой крыш- 


ки коробки передач; 19 — ман- 
жета 412-3510060 уплотнитель- 
ная корпуса поршня усилите- 
ля; 20 — манжета 403-3505033 
уплотнительная главного ци- 
линдра сцепления наружная; 
21 — манжета 402-3505035 уп- 
лотнительная главного цилинд- 
ра сцепления внутренняя; 22 — 
манжета 412-3505042 главная 
поршня главного тормозного 
цилиндра (2 шт.); 23 — кольцо 
412-3515124 уплотнительное 
поршня сигнального устройст- 
ва; 24 — манжета 402-3501051 
поршня рабочего цилиндра 
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сцепления; 25 — сальник 400- 
3401069 вала рулевой сошки и 
вала рулевого управления 
(2 шт.); 26 — кольцо 412- 

3501077 уплотнительное боль- 
шого рабочего цилиндра дис- 


кового тормозного механизма 
(4 шт.); 27 — кольцо 412- 

3501076 уплотнительное ма- 
лого рабочего цилиндра дис- 
кового тормозного механизма 
(4 шт.). 


Примечания: к позиции 

17 — размер 6,8 мм (в скоб- 
ках) действителен для детали 
412-3535058-10; к позиции 23 — 
диаметр 9,67 мм должен полу- 
чаться при установке кольца 
на оправку диаметром 6.22 мм; 


к позиции 26 — диаметр 

52.76 мм — на оправке диамет- 
ром 47,1 мм; к позиции 27 — 

диаметр 43 мм должен полу- 
чаться при установке кольца 
на оправку диаметром 37,4 мм. 


сколоть, и воспользоваться как рыча- 
гом. Места она займет вдоль стенки в 
багажнике немногим больше, чем раз- 
ные складные и короткие лопаточки, а 
проку от нее куда как заметнее. 

Порой ситуация складывается так, 
что только лопаты для освобождения из 
снежного плена не хватает. Да и путь 
по занесенной дороге у сельского автомо- 
билиста может быть не в одну сотню 
метров. Если машина не оборудована 
специальными зимними или повышен- 
ной проходимости шинами, то в багаж- 
нике полезно держать браслеты, цепи 
или противобуксовочные приспособле- 
ния. надеваемые на ведущие колеса. Ва- 
риантов этих устройств великое множе- 
ство. Купить или изготовить их самосто- 
ятельно — - дело вкуса и умения, но обя- 
зательно надо соблюдать осторожность 
при езде с ними. Все эти приспособле- 
ния надевают на колеса только перед 
трудными участками бездорожья, где 
заставляют машину ехать медленно на 
первой передаче. Быстрая езда с ни- 
ми по твердой дороге или резкая рабо- 
та «газом» в снегу вызывают удары и 
рывки в трансмиссии, резко снижающие 
долговечность ее нагруженных деталей. 

Владельцам «запорожцев» надо учи- 
тывать и еще одно обстоятельство. Не- 
зависимая подвеска ведущих колес у 
этих автомобилей и возможность из- 
менения углов их установки в некото- 
рых случаях позволяют колесам очень 


близко подходить к краям колесных 
ниш, и противобуксовочные приспособ- 
ления могут цеплять за задние крылья. 
Чтобы такого не произошло, надо зара- 
нее посмотреть, каковы зазо^зы между 
ведущими колесами и крыльями при 
разных нагрузках на заднюю подвеску, 
и соответственно выбрать или сделать 
подходящие приспособления. 

Дополнительный шанс для самостоя- 
тельного вызволения из снега есть у 
тех автомобилистов, чьи машины еще 
на заводе укомплектованы заводной 
рукояткой. Предварительно вывернув 
свечи, чтобы не тратить лишних усилий 
на сжатие рабочей смеси, и включив 
первую или заднюю (по необходимости) 
передачу, можно попытаться выкатить 
автомобиль без посторонней помощи, 
вращая коленчатый вал рукояткой. Бы- 
вает так, что даже малой доли лошади- 
ных сил от мотора чересчур много, что- 
бы колеса не буксовали в скользкой ко- 
лее. а одной «человеческой» вполне дос- 
таточно. 

Без уверенности в своих возможно- 
стях на зимней дороге делать нечего. Но, 
безусловно, каждый автомобилист пола- 
гается еще и на помощь товарищей по 
шоферскому цеху. Кому из нас не при- 
ходилось подталкивать. выдергива-Гь, 
буксировать, а то и самому просить, 
чтобы пособили выбраться. Дело это 
естественное, и без взаимовыручки 
жизнь на дороге немыслима. А для это- 


го в багажнике должен лежать буксир- 
ный трос. Лучше нейлоновый или кап- 
роновый. можно пеньковый, хуже сталь- 
ной. Последний уж очень жесткий, и 
при неосторожном рывке можно повре- 
дить место его крепления к машине. 

Трудно представить себе человека, 
отправившегося в зимнюю поездку без 
перчаток. И все-таки про запас и для 
грязной работы положите в багажник 
пару обыкновенных сухих рабочих ру- 
кавиц. Если они вымокнут, подсушить 
их можно на работающем моторе и сно- 
ва убрать до случая. Не помешают в 
багажнике и валенки или сапоги с теп- 
лыми носками. Согласитесь, мы ведь 
большую часть времени проводим в бо- 
тинках. При современных теплых ма- 
шинах ото и немудрено. Но лазить по 
снегу, пусть даже недолго, лучше в вы- 
сокой и теплой обуви, не рискуя про- 
мочить ноги и простудиться 

Последний совет мне хотелось бы на- 
чать с известной пословицы: «Знал бы 
где упасть, соломки бы постелил». Так 
и автомобилист, наверное, не может 
предугадать, с каким количеством бен- 
зина в баке он может застрять на зим- 
ней дороге. Хорошо если с полным ба- 
ком: можешь и побуксовать, и погреть- 
ся. А если нелегкая прихватит, когда 
бензин на донышке? Возьмите за прави- 
ло держать в запасе хотя бы десятилит- 
ровую канистру топлива, и шансы на 
благополучное завершение любой зим- 
ней поездки всегда будут выше. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи/' помещенные 
на стр. 21. 

Правильные ответы' — 1, 3, 7, 9. 
11. 12. 15, 17. 20, 22. 

I. Водители находятся в равно- 
значных проездах, а в таких си- 
туациях поворачивающий налево 
уступает движущимся со встреч- 
ного направления прямо и напра- 
во (пункт 15.5). 

II. В населенном пункте (о том, 
что дело происходит в его грани- 
цах, говорит белый фон «Указате- 
ля направления») остановка на ле- 
вой стороне дороги с одной поло- 
сой в каждом направлении разре- 
шена (пункты 4.5.3 ^и 13.5). 

III. Введение любого скоростно- 
го лимита не отменяет общего 
правила о расположении транс- 
портных средств на проезжей ча- 
сти — на дорогах с тремя и более 
полосами для движения в данном 
направлении грузовым автомоби- 
лям с полной массой более 3,5 т 
по левой крайней полосе двигать- 
ся можно только при маневриро- 
вании (пункт 10.2). / 

IV. При выключенном светофоре 
перекресток станові^тся нерегули- 
руемым, А на таких перекрестках 
обгоны запрещены (пункты 12.6 и 
14.1), 


V. Когда включен светофор, нет 
главных и второстепенных дорог: 
водители руководствуются сигна- 
лами светофора. При повороте на- 
лево по зеленому сигналу водите- 
ли обязаны пропускать движущих- 
ся прямо со встречного направле- 
ния (пункты 6.10 и 14.6). 

VI. Знаки, разрешающие пово- 
рот налево, разрешают и разворот 
(пункт 4.4.1, 4.1.6). 

VII. Хотя в светофоре горит зе- 
леный свет, мотоциклист обязан 
руководствоваться сигналом регу- 
лировщика, а он запрещает ему 
движение (пункт 7.7). 

VIII. На перекрестках равнознач- 
ных дорог у водителей любых ви- 
дов безрельсовых транспортных 
средств нет никаких преимуществ 
друг перед другом, а действует од- 
но правило — уступи приближаю- 
щемуся справа (пункт 15.2). 

IX. Габаритные огни не обеспе- 
чивают минимальной видимости. 
На неосвещенных участках дорог 
в темноте можно двигаться только 
с ближним или дальним светом 
фар (пункт 21.1), а при встречном 
разъезде надо переходить с даль- 
него на ближний (пункт 21.3). 

X. К перевозке групп людей в 
кузове грузового автомобиля мож- 
но допустить только опытного во- 
дителя с непрерывным стажем 
работы не менее трех лет (пункт 
24.2). 




СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 


МОТОКРОСС 



Финишировало первенство мира в клас- 
се 125 см^. Трехкратный чемпион мира 
Г. Эверте был на этот раз лишь пятым. 
Почетный титул впервые выиграл Э. Ге- 
боерс, брат знаменитого в прошлом 
кроссмена. Наш мотоциклист Ю. Худя- 
ков в этом году улучшил свой результат: 
он занял восьмое место, в то время как 
в 1981 году был семнадцатым. 

VII этап (ЧССР). 1-й заезд: 1. Э. Гебоерс 
(Бельгия), «Сузуки»; 2. М. Ринальди 
(Италия), «Жилера»: 3. И. Сугио (Япония), 
«Хонда»: 4. К. Маддии (Италия), «Жиле- 
ра»: 5. М. Фелькенеерс (Бельгия). «Сузу- 
ки»; 6, Г. Эверте (Бельгия), «Сузуки», 
2-й заезд: 1. Фелькенеерс; 2. Гебоерс; 
3. Маддии; 4. Ринальди; 5. Ж. Бимон 
(Франция), «Ямаха»; 6. А. Ватанабе (Япо- 
ния). «Сузуки». 

VIII этап (Франция). 1-й заезд: 1. Гебо- 
ерс: 2. Вимон; 3. Эверте; 4. Ринальди; 
5. Маддии; 6. Ватанабе. 2-й заезд: 1. Ге- 
боерс; 2. Маддии; 3. Эверте; 4. Ринальди; 
5. Ватанабе; 6. Вимон. 

IX этап (ФРГ). 1-й заезд: 1. Ринальди; 

2. Гебоерс; 3. Маддии; 4. Ю. Худяков 
(СССР), «Каджива»; 5. Ватанабе’ 6. Ви- 
мон. 2-й заезд: 1. Гебоерс; 2. Маддии; 

3. Эверте; 4. Ватанабе; 5. Вимон; 6. Ри- 
нальди. 

X этап (Финляндия). 1-й заезд: 1. Ри- 
нальди; 2. Маддии; 3. Вимон; 4. Фельке- 
неерс; 5. Гебоерс; 6. А. Лежюн (Ліоксем- 
бург), «Хонда». 2-й заезд: 1. Гебоерс; 
2. Ринальди; 3. Маддии; 4. Худяков; 
5. Эверте; 6. Фелькенеерс. 

XI этап (Швеция). 1-й заезд: 1, Маддии; 
2. Гебоерс; 3. Ринальди; 4. Эверте; 

5. С. Нильссон (Швеция). «Кавасаки»; 

6. Г, Лунгквист (Финляндия), «Сузуки»... 
8. Худяков. 2-й заезд: 1. Гебоерс; 2. Ри- 
нальди; 3. Маддии; 4. Фелькенеерс; 

5. Я. ван Доорен (Голландия). «Ямаха»; 

6. Лежюн; 7. Худяков. 

XII этап (Испания). 1-й заезд: 1. Эверте; 
2. Гебоерс; 3. Маддии; 4. Вимон; 5. Ри- 
нальди; 6. Лежюн... 8. Худяков. 2-й заезд: 

1. Гебоерс; 2. Ринальди; 3. Худяков, 

4. Вимон; 5. Лежюн; 6. Д. Андреани (Ита- 
лия), КТМ. 

Итоговая сумма очков: 1. Э. Гебоерс 
(Бельгия). «Сузуки» — 266; 2. М. Риналь- 
ди (Италия). «Жилера» — 220; 3. К. Мад- 
дии (Италия), «Жилера» — 211; 4. М. Фель- 
кенеерс (Бельгия), «Сузуки» — 154; 

5. Г. Эверте (Бельгия), «Сузуки» — 148; 

6. Ж. Вимон (Франция), «Ямаха» — 98 .. 
8. Ю. Худяков (СССР), «Каджива» — 60. 

* ♦ ♦ 

В классе 500 смз чемпионат мира за- 
кончился с такими результатами: 1. 
Б. Лэкки (США), «Сузуки» — 228 очков; 

2. А. Вроманс (Бельгия), «Сузуки» — 217; 

3. Н. Хадсон (Англия), «Ямаха» — 158; 

4. Г. Нойс (Англия). «Хонда» — 143; 

5. А. Мальэрб (Бельгия), «Хонда» — 135; 

6. Д. Торп (Англия), «Кавасаки», — 117*. 

АВТОГОНКИ 


Чемпионат мира 1982 года на гоноч- 
ных автомобилях формулы 1 отличался 
напряженностью и драматизмом. Пятна- 


дцать этапов шла тяжелая борьба. И не 
только на гоночной трассе, но и за сто- 
лом жюри. Аннулирование результатов, 
отмена отдельных этапов, бойкот и ги- 
бель гонщиков — было все. Четверо 
спортсменов побывали в роли лидера: 
Прост, Уотсон. Пирони, Росберг. 

Заключительные этапы первенства ока- 
зались необычными. В Австрии, вопреки 
всем прогнозам, ни одна машина с тур- 
бонаддувом («Брэбхэм» — 570 л. с.. 

«Феррари» — 540 л. с., «Рено» — 

530 л. с., «Тоульмен» — 510 л. с.) не по- 
пала в призовую тройку. На автомобиле 
победителя стоял двигатель «Форд-Кос- 
ворт» мощностью всего... 490 л. с. 

«Большой приз Швейцарии» был разы- 
гран (впервые) во Франции, под Дижо- 
ном, так как в Швейцарии с 1955 года за- 
прещены автомобильные и мотоциклет- 
ные гонки. 

Результаты соревнований 

XIII этап (Австрия): 1. Э. де Анджелис 
(Италия), «Лотос-Форд-91»; 2. К. Росберг 
(Финляндия). «Вильямс-Фсюд-ФВ08»; 3. 
Ж. Лаффит (Франция), «Тальбо-Лижье- 
МАТРА-ЖС19»; 4. П. Тамбе (Франция), 
«Феррари- 126-К2»: 5. Н. Лауда (Австрия), 
«Мак-Ларен-МП48»; 6. А. Прост (Фран- 
ция), «Рено-РЕЗО». 

XIV этап (Франция): 1. Росберг; 

2. Прост; 3. Лауда; 4. Н. Пике (Бразилия); 

5. Р. Патрезе (Италия), оба — «Брэбхэм- 
БМВ-БТ50»: 6. де Анджелис. ^ 

* * * 

Кубок дружбы социалистических стран 

разыгрывался в 1982 году в пяти эта- 
пах. 

III этап (ГДР). Класс А2-1300 см^. Лич- 
ный зачет: 1. в. Томашек (ЧССР); 2. А. Фе- 
шарек (ЧССР): 3. 3. Зоннтаг (ГДР); 4. 
В. Бареш (ЧССР): 5. П. Гааль (ВНР); 

6. И. Сабо (ВНР)... 8. А. Григорьев 

(СССР) — все ВАЗ — 21011. Командный 
зачет: 1. ЧССР; 2. ВНР; 3. ГДР; 4. НРБ; 

5. СССР; 6. СРР. 

Класс Б8-1300 смз. Личный зачет: 

1. Б. Каспер (ГДР). СЕГ-МТ77; 2. X. Тас- 
слер (ГДР), СЕГ-МТ77: 3. У. Мелькус 
(ГДР), СЕГ-МТ77; 4. Я. Веселы (ЧССР), 
РАФ; 5. Т. Напа (СССР), «Эстония — 20»; 

6. И. Черва (ЧССР), «Металэкс-103». Ко- 
мандный зачет: 1. ГДР; 2. ЧССР; 3. СССР; 
4. ПНР; 5. НРБ; 6 ВНР. 

іу этап (ЧССР). Класс А2-1300 смз. Лич- 
ный зачет: 1. Томашек; 2. Бареш; 

3. К. Шахтнайдер (ГДР), ВАЗ — 21011; 

4. И. Гуляш (ВНР), ВАЗ — 21011; 5. Зонн- 
таг; 6. Н. Григораш (СРР). «Дачия-1300»; 

7. Н. Бахмуров (СССР), ВАЗ— 21011. 
Командный зачет: 1. ЧССР; 2. СРР; 
3. НРБ; 4. ГДР; 5. ВНР; 6. СССР. 

Класс Б8-1300 смЗ. Личный зачет: 
1. Веселы; 2. И. Москаль (ЧССР), «Ме- 
талэкс-103»: 3. Мелькус; 4. В. Лим (ЧССР), 
«Авиа-АЕЗ»: 5. П. Айзенхаммер (ЧССР), 
«Металэкс-106»; 6. Каспер... 9. Э. Линд- 
грен (СССР). «Эстония — 20»... 12. Т. Ас- 
мер (СССР), «Эстония — 20». Командный 
зачет: 1. ЧССР; 2. ГДР; 3. НРБ; 4—5. ПНР 
и СССР; 6. ВНР. 


в В в 

Состязания в Ле-Мане были четвертым 
этапом первенства мира среди марок 
спортивных автомобилей. По сумме оч- 
ков лидирует французская «Рондо», два 
года назад никому еще не известная. У 
нее 64 очка. На второе место после вну- 
шительной победы перешла марка «Пор- 
ше» с 55 очками. 

Результаты соревнований: 1. Ж. Иккс 
(Бельгия) — Д. Белл (Англия), «Пор- 
ше-956»: 2. И Масс (ФРГ) — Ф. Шуппан 
(Австрия), «Порше-956»; 3. X. Хэйвуд — 
А. Хольберт (оба — С)ША) — Ю. Барт 
(ФРГ), «Порше-956». 


На первой странице обложки — фото В. Князева. 
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^ОВБТЫ БЫВАЛЪ!]^ 


ПОДХОДЯТ КОЛЬЦА 
от «МОСКВИЧА» 


На двигатель МеМЗ 966 «Запорожца»^ 
вместо иітатных поршневых колец я ус- 
тановил кольца от -^Москвича— -402» (диа- 
метр 72 мм), которые продавались в от- 
деле уцененных товаров. Маслосъемные 
кольца подоиілн без переделки, а ком- 
прессионные пришлось прошлифовать 
по высоте с 4 до 2 мм. 

После ремонта автомобиль прошел 
30 тысяч километров по разным, в том 
числе горным дорогам, и двигатель ра- 
ботает нормально. 

В. ГУНДИРЕВ 

г. Баку 


УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ЗАПОРА 


Дополнительный запор поворотного ок- 
на. выпускаемый для автомобилей «Жи- 
гули», не позволяет злоумышленникам 
открыть окно, вытягивая его на себя. 
Чтобы его нельзя было повернуть и 
внутрь машины, я прикрепил к запору 
дополнительную пластинку, как показа- 
но на рисунке. Полагаю, что завод, изго- 
товляющий запор, может подобным об- 
разом усовершенствовать свое изделие. 

д. ЛЯЩ 

Минская область, 
п. Рославль 


1 2 3 4 5 6 7 



ПРОТИВ пыли и ГРЯЗИ 


в багажнике автомобиля ВАЗ — 2105 я 
обнаружил большое скопление пыли, ко- 
торая. как оказалось, проникала по тру- 
бам крепления заднего буфера. Я снял 
его и закрыл отверстия труб поролоном, 
пропитанным «Мовилем». Теперь через 
трубы пыль не проходит. 

• * * 

На этом же автомобиле использовал 
подкрылки, предназначенные для защи- 
ты колесных арок на моделях ВАЗ — 2103 
и БАЗ — 2106. Чтобы установить подкрыл- 
ки. оказалось достаточным вырезать в 
них окна, через которые пройдут трубы, 
крепящие передний буфер. 

С. ГРИГОРЬЕВ 

г. Донецк 


ПРУЖИННЫЙ УПОР ДРОССЕЛЯ 


в мартовском номере журнала за 1982 
год была опубликоЕшна .замс-^іса И Вай - 
мана «Электромагнитный упор дроссе- 
ля», в которой описано устройство для 
«Москвича», предотвращающее р>аботу 
двигателя после выключения зажигания. 

При всех его достоинствах оно все таки 
сложно в изготовлеЕіии. Ка «Москви- 
че — 2140» я применил более пр<‘стую 
конструкцию (см рисунок). доступную 
для изготовления любому автолюбителю. 
Вместо упорного винта дроссельной за- 
слонки карбюратора установлен шток 4, 
который свободно движется в резьбовом 
отверстии упора 5 карбюратора. При по- 
мощи гайки 7 регулгируем обороты холо- 
стого хода так же, как это делается 
упорным винтом. 

Теперь для остановки двигателя необ- 
ходимо лишь носком ноги немного при- 
поднять педаль «газа». Пружина 3 при 
этом сжимается, дроссельная заслонка 
полностью закрывается, и двигатель ос- 
танавливается. Одновременно или чуть 
позже выключаем зажигание. Если пе- 
даль отпустить, то пружина 3 возвраща- 
ет рычаг дроссельной заслонки в то по- 
ложение, которое было установлено при 
регулировке холостого хода. 

Чтобы шток 4 без помех перемещался 
в резьбовом отверстии упора 5. резьба 
на штоке для гаек 7 и 8 не должна захо- 
дить в это отверстие при всех возмож- 
ных регулировііах холостого хода. Для 
этого на шток надета трубочка 6. Раз- 
меры всех деталей выбирают в зависи- 


мости от имеющихся материалов. Напри- 
мер, может быть использована пружина, 
надеваемая на упорный винт карбюра- 
тора. а в качестве штока — стандартные 
винты 

Длительная эксплуатация автомобиля 
с таким устройством показала его эф- 
фективность После работы на очень на- 
пряженных режимах двигатель останав- 
ливается мгновенно. 

В. ФЕДОТОВ 

г. Москва 


Узел упора дроссельной заслонки: 1 — 
рычаг дроссельной заслонки; 2 — шай- 
ба; 3 — пружина; 4 — шток диаметром 
3 мм; 5 — упор карбюратора, в котором 
находился винт, ограничивающий закры- 
тие дроссельной заслонки; 6 — трубоч- 
ка; 7 — гайка; 8 — контргайка. 



ПРОВЕРКА ПО ОТПЕЧАТКУ 


В материале про обслуживание кар- 
бюратора «жигулей» («За рулем». 1982, 
4) автор отмечает как одну из причин 
перелива топлива в поплавіеовой камере 
касание поплавгча ее стенки. 

Проверить и отрегулировать правиль- 
ное его положение можно следующим 
образом. СЕіимаем крышку карбюратора 


вместе с прокладкой и. перевернув ее. оп- 
ределяем расположение поплавка отно- 
сительно отпечатка стенок камеры, оста- 
ющегося на прокладке. Если поплавок 
смещен в сторону, центрируем его. под- 
гибая стойку, 

В. КОРАБЕЛЬНИКОВ 


г. Москва 


ЧРЕЗВЫЧАЙНЫЙ СЛУЧАЙ ПРИСПОСОБЛЕНИЕ ИЗ БАНКИ 


Однажды мне пришлось резко затор- 
мозить автомобиль ВАЗ — 2101 при моро- 
зе около 25". Отпустив педаль тормоза, 
я не смог продолжить движение, так как 
все колеса оказались блокированными — 
в этом убедился, вывесив их поочередно 
домкратом. Тормозная педаль стала очень 
«твердой». 

Чтобы растормозить колеса, оказалось 
достаточным отвернуть немного трубку 
от главного тормозного цилиндра и вы- 
пустить из системы буква^іьно несколько 
капель жидкости. После этого тормоза 
вновь стали работать нормально. 

Е, МАКОВЕЕВ 

Ульяновская область, 
г. Димнтровград 


На мотоциклах при установке цилинд- 
ра на поршень с Есольцами полагается 
применять обжимку. ОбычЕіо это спе- 
циально выточенЕюе ра^^ргзнпе кольцо. 
Вместо него для «ИЖ-Планеты» я беру 
консервЕтую банку диаметром 72 мм. от- 
резаю кольцо высотой 10 — 15 мм, тща 
тельно удаляю остатки дна, а на другом 
торце немного развожу края (развальцо- 
вываю). Кольцо надеваю на кольца пор- 
шня, а затем надвигаю на него цилиндр, 
слегка покачивая его. Когда кольцо, 
пройдя поршень, освобождается, я раз- 
резаю его и снимаю. 

М. САЛАМАХИН 

Целиноградская область, 
г. Макииск 


БЕЗ ЗАМЕНЫ ПОДШИПНИКА 


В двигателе «Запорожца» ЗАЗ — 968 
после 37 тысяч километров пробега стал 
появляться глухой редкий стук в нижней 
части картера, когда температура двига- 
теля превысит 70" С. Кроме этого, пони- 
зилось давление масла. Лампочка ава- 
рийного давления загоралась при рабо- 
те двигателя на нормальных холостых 
оборотах, как только стрелка указателя 
приближалась к отметке 80° С. Причиной 
явился повышенный до 0,5 мм осевой 
зазор коленчатого вала. На СТО в таких 
случаях заменяют подвшпники вала, 
подбирая их по высоте буртика так, что- 
бы осевой зазор был 0,06- 0,27 мм. 

Мне удалось отрегулировать этот за- 
зор в пределах 0.1 мм очень простым 
способом. В плоской упорной шайбе 2 
(см. рисунок) со стороны подшипника 
сделал расточку диаметром 58 мм на глу- 
бину 0,4 мм. После сборки стук исчез, 
давление масла восстановилось 

Сейчас на спидометре 62 тысячи кило- 
метров. Двигатель работает хорошо. 

г. Алма-Ата Б. ЯКОВЛЕВ 


1 2 3 
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Узел передней опоры коленчатого вала: 
І — шестерня газораспределительного 
механизма; 2 — шайба; 3 — ноленчатый 
вал; 4 — подшипник; 5 — опора под- 
шипника. Размер а зависит от величины, 
на которую изношен буртик подшипника. 





рі; ГАЗ-24" «ВОЛГА» ■' ' ' 

Легковой автомобипі? среднего класса с несущим кузовом, 
первый в стране среди серийно производимых машин с гну- 
тыми стеклами дверей, кованой поперечиной в передней под- 
веске и 14- дюймовыми ободами колес. 

Базовую модель ГАЗ— 24 завод выпускает как с двигателем 
ГАЗ— 24Дг рассчитанным на бензин АИ-93, так и с ГАЗ— 24-01, 
который работает на А-76. Модификация для такси ГАЗ— 24-01 
{на рисунке) оснащена двигателем ГАЗ — 24-01 (данные, отли- 
чающие ее от ГАЗ — 24, даны в скобках). Кроме того, в про- 


изводственной программе ГАЗа — «волги» с кузовом «уни- 
версал»: ГАЗ— 24-02 — общего назначения, ГАЗ— 24-03 — 
медицинский автомобиль, ГАЗ — 24-04 — такси. 

Год начала выпуска — 1968 (1970); число мест — 5; колес- 
ная формула — 4x2; двигатель; число цилиндров — 4, рабо- 
чий объем — 2445 см^ мощность — 95 (85) л. с. при 
4500 об/мин; число передач — 4; размер шин — 7,35 — 14 
дюймов; длина — 4760 мм; ширина — 1800 мм; высота — 
1490 мм; база — 2800 мм; масса в снаряженном состоянии — 
1420 кг; скорость — 140 (135) км/ч; время разгона с места 
до 100 км/ч — 25 (28) с. 








...ѴМ 


22. ГАЗ -52-04 

Этот универсальный грузовой автомобиль сменил на кон- 
вейере «ветерана» ГАЗ— 51А. От него он унаследовал, преж- 
де всего, двигатель, который теперь оснащен полнопоточным 
масляным фильтром, генератором переменного тока. В то же 
время ГАЗ— 52-04 широко унифицирован по другим узлам 
с ГАЗ— 53А. 

На базе ГАЗ— 52-04 созданы следующие модификации: 
длиннобазное шасси ГАЗ — 52-01 для ^специализированных ав- 
томобилей, шасси ГАЗ — 52-02 для самосвалов САЗ — 3503, 


бортовой грузовик ГАЗ— 52-03 на длиннобазном шасси (его 
отличающиеся данные — в скобках), грузопассажирское такси 
ГАЗ— 52-05, седельный тягач ГАЗ— 52-06, бортовой газобал- 
лонный грузовик ГАЗ— 52-07 и длиннобазное шасси ГАЗ— 
52-08 с газобаллонным двигателем. 

Год начала выпуска — 1975 (1966); число мест — 2? грузо- 
подъемность — 2500 кг; колесная формула — 4X2; двига- 
тель: число цилиндров — 6, рабочий объем — 3485 см^, мощ- 
ность — 75 л. с. при 2800 об/мин; число передач — 4; размер 
шин — 7,50Р— 20 дюймов; база — 3300 (3700) мм; масса в 
снаряженном состоянии — 2520 (2815) кг; скорость -^70 км/ч. 





